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Road traffic accidents are regarded as a serious problem affecting both social 
and economical systems in Thailand. Thus, the government have a number of road 
safety policies and funded many related activities in order to reduce the occurrences 
of road accidents. However, the budget for the safety projects is sometimes allocated 
inappropriately due to the lack of a suitable method to prioritize potential black spots. 
This study explored an innovative approach for highway hazard assessment in 
Nakhon Ratchasima province by applying an assessment matrix that incorporates 
both accident rate and accident severity to rank the hazard. The results were then 
displayed on a map using various colors to identify the hazard level of the roads. The 
study was used the data from the Department of highways between years of       
2004–2006. 
The results showed that the proposed hazard assessment method is feasible. 
The most dangerous routes are the route no. 2 at the control of 302                 
(Muni.of tambon Pak Chong–Jct.to Chaiyapum) and the route no. 304 at the control 
of 904 (Bypass Pak Thong Chai–Route NO.2 (Nakhon Ratchasima)). With the 
applications of information technology, the results can be shown on the webpage 
which is easily accessible by general public. Moreover, it can be managed into a
 ค 
database and this case study is helpful for decision makes to properly allocated 
funding to improve the hazardous roads.  
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บทที่ 1 
บทนํา 
 
1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหา 
       ในแตละปจํานวนยานพาหนะในประเทศไทยมีอัตราเพ่ิมสูงขึ้นอยางตอเน่ืองแมแตใน
สภาวะเศรษฐกิจที่ถดถอยและราคาน้ํามันท่ีสูงข้ึน จากขอมูลสถิติการจดทะเบียนรถพบวาจํานวนรถ
ไดเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว จาก 17.6 ลานคันในป 2540 เปน 24.5 ลานคันในป 2545 (อัตราเพิ่ม 39%) 
หรือมีรถเพ่ิมขึ้น1.15 ลานคันตอป ในขณะที่ถนนมีอัตราเพ่ิมที่ต่ํากวากันมากคือเพ่ิมขึ้นปละไมถึง 
1,500 กิโลเมตร (อัตราเพิ่มขึ้น 16%) (สํานักงานกองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ, www, 
2549) ซ่ึงจากขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นถึงปริมาณจราจรที่หนาแนนขึ้นบนทองถนน และเมื่อมี
ปริมาณการจราจรหนาแนนมากขึ้นเทาใด จํานวนผูที่เสียชีวิตหรือไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบน
ถนนก็มากขึ้นเปนเงาตามตัว ซ่ึงในแตละปอุบัติเหตุบนทองถนนกอใหเกิดความสูญเสียตอชีวิตและ
ทรัพยสินเปนจํานวนมาก จากขอมูลของศูนยขอมูลขอสนเทศ สํานักงานตํารวจแหงชาติ (สํานักงาน
กองทุนสนับสนุนการสรางเสริมสุขภาพ, www, 2549) แสดงใหเห็นวาในชวงปพ.ศ. 2541-2545 
จํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นจาก 73,725 ครั้งเปน 91,623 ครั้ง โดยมีมูลคาความเสียหาย
ของทรัพยสินเพ่ิมขึ้นเปนจํานวนเงิน 115 ลานบาท และมีอัตราการตายและอัตราการบาดเจ็บในป 
2545 เปนจํานวน 21 และ 110.8 คนตอประชากร 100,000 คน ตามลําดับ ซึ่งสาเหตุสําคัญที่นําไปสู
อุบัติเหตุมากที่สุดคือ ขับรถเร็วเกินอัตราที่กําหนด รอยละ 25 ตัดหนากระชั้นชิด รอยละ 15 และ
แซงรถผิด รอยละ 9 ดังน้ัน ความพยายามที่จะปองกันการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนนจึงเปนหนาที่
และความรับผิดชอบโดยตรงของผูขับขี่ยวดยานบนถนนทุกคน  
 หากจะมองในภาพรวมแลวปญหาอุบัติเหตุเปนปญหาที่สงผลกระทบรุนแรงตอสภาพสังคม
ท้ังทางดานรางกายและจิตใจรวมถึงเศรษฐกิจของชาติ ทางภาครัฐจึงมีนโยบายและโครงการดาน
ความปลอดภัยตาง ๆ เพ่ือรณรงคลดอุบัติเหตุบนทองถนน อาทิเชน โครงการเมาไมขับ โครงการ
ตรวจสอบสภาพของยานพาหนะกอนการเดินทาง โครงการตรวจจุดอันตรายบนทองถนน โครงการ
รณรงคกลับบานปลอดภัย เปนตน แตในบางครั้งก็ประสบปญหาในดานการจัดสรรงบประมาณและ
การจัดการระบบดานความปลอดภัยใหเหมาะสมกับพ้ืนที่ที่เกิดปญหาอยางแทจริง  
 ดังน้ันจึงควรมีการประเมินเสนทางเพื่อบงชี้ระดับอันตราย (road rating) และสรางระบบ
ฐานขอมูลที่มีประสิทธิภาพ (Information System) เพ่ือใหสามารถเห็นภาพของปญหาและสาเหตุ
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ของปญหาที่มีอยูอยางชัดเจน รวมถึงชวยลดจํานวนผูเสียชีวิตและการบาดเจ็บ ทําใหผูใชเสนทาง
ทราบและมีความใสใจในการระมัดระวังในเสนทางที่มีความอันตรายมากขึ้น และสามารถติดตาม
ประเมินผลกระบวนการแกไขปญหาที่จะดําเนินการในอนาคตไดงาย โดยจะมีการพัฒนาและจัดทํา
ระบบนํารองของกระบวนการประเมินสภาพความปลอดภัยของถนนทางหลวงในจังหวัด
นครราชสีมา ที่จะสามารถพัฒนาเปนโปรแกรมที่มีความสมบูรณในการตรวจสอบสภาพความ
ปลอดภัยท่ีมีคุณภาพสําหรับถนนท่ัวประเทศ และสามารถประยุกตใชกับหนวยงานอ่ืนไดอีกดวย 
นอกจากนี้การนําระบบสารสนเทศมาชวยในการแสดงผลการประเมินเสนทางอันตรายโดยจะนําไป
เผยแพรทางอินเตอรเน็ตน้ัน จะทําใหผูใชงานสามารถนําขอมูลไปใชประโยชนไดงายและมีความ
หลากหลายตอกลุมผูใชงานมากขึ้น ไมเฉพาะแตเพียงผูที่มีความรูความชํานาญเทาน้ัน ซ่ึงขอมูลและ
ระบบตาง ๆ เหลาน้ีจะสามารถนําไปใชในการเสนอมาตรการปองกันและแกไขอุบัติเหตุจราจรใน
อนาคตดวย 
 
1.2 วัตถุประสงคการวิจัย 
 ในการศึกษาครั้งน้ีจัดทําขึ้นดวยวัตถุประสงคดังน้ี 
  1.  เพ่ือประยุกตใชวิธีการประเมินสภาพความอันตรายแบบเมตริกซในการจัดลําดับเสนทาง
อันตรายบนถนนทางหลวง 
  2.  นําระบบสารสนเทศมาใชเพ่ืออํานวยความสะดวกในการแสดงผลการประเมินสภาพ
ความอันตราย 
 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 
 เพ่ือใหการศึกษาวิจัยเปนไปตามวัตถุประสงคขางตน จึงไดกําหนดขอบเขตการวิจัยดังน้ี 
 1.  ทําการวิเคราะหเฉพาะโครงขายถนนในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวงจังหวัด
นครราชสีมา เปนโครงขายถนนในการศึกษา ซ่ึงจะนําขอมูลอุบัติเหตุและขอมูลจราจรในแตละ
เสนทางมาทําการประเมินสภาพความอันตรายของถนน  
 2.  ใชการประเมินสภาพความอันตรายแบบเมตริกซในการจัดลําดับเสนทางอันตราย โดย
จะแบงระดับความอันตรายออกเปน 4 ระดับและแสดงลําดับเสนทางโดยใชสี 
 3.  การแสดงผลการประเมินจะนําเสนอบนโครงขายอินเตอรเน็ตโดยใชโปรแกรมภาษา 
PHP ในการเขียนคําส่ังการแสดงผลทางเว็ปเพจ 
บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
2.1  กลาวนํา 
 ในปจจุบันประชากรของประเทศมีจํานวนเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วกอใหเกิดการพัฒนาในทุก 
ดานโดยเฉพาะดานการขนสง เกิดการกอสรางถนนเปนจํานวนมากและปริมาณการจราจรก็เพ่ิมข้ึน
อยางตอเน่ือง เปนผลใหเกิดปญหาอุบัติเหตุซ่ึงสรางความเสียหายใหแกประเทศเปนจํานวนมากทั้ง
ทางดานทรัพยากรมนุษยและทรัพยสิน ทําใหในหลาย ๆ ประเทศเกิดความตื่นตัวและเกิดโครงการที่
เก่ียวของกับอุบัติเหตุมากขึ้น เชน ในกลุมประเทศทางยุโรปไดรวมมือกันจัดทําโครงการประเมิน
เสนทางปลอดภัย โดยใชชื่อวา European Road Assessment Programme หรือ EuroRAP ซ่ึงจะมีการ
จัดสรางโปรแกรมสําหรับจัดเก็บขอมูลและจัดการกับฐานขอมูลอุบัติเหตุจราจร แลวนํามาประเมิน
เสนทางในโครงขายวาเสนทางใดมีความปลอดภัยในระดับตาง ๆ ซ่ึงสามารถนําขอมูลน้ีไปใชใน
การบริหารจัดการในการแกปญหาอุบัติเหตุได 
 
2.2  สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกในประเทศไทย 
 เปนท่ีทราบกันดีวาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกนับวาไดกอใหเกิดความเสียหายแก
ประเทศชาติเปนจํานวนมากทั้งทางดานทรัพยากรมนุษยและทรัพยสินของชาติ ดังน้ันการแกไข
ปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรทางบกจําเปนจะตองมีการกําหนดนโยบายและวางแผนงานอยางมี
ประสิทธิภาพและมีการดําเนินงานอยางตอเนื่อง หลายประเทศในโลกไดใหความสําคัญตอปญหานี้ 
เชน ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศออสเตรเลีย ประเทศญี่ปุน เปนตน โดยสถิติของอุบัติเหตุ
จราจรเพ่ิมขึ้นตามความถี่ของการเดินทางที่ทวีข้ึนเปนเงาตามตัว ปริมาณรถยนตสวนตัวเพ่ิมสูงข้ึน
ท้ังรถยนต รถกระบะ รถบรรทุก และจักรยานยนต นอกจากนี้ การขนสงสินคาทางถนนไดกลายมา
เปนเสนทางหลักแทนรถไฟและเรืออยางสมบูรณ สถิติการเกิดอุบัติเหตุมีแนวโนมสูงขึ้นทุกปจาก
ขอมูลป 2543-2548 ดังแสดงในตารางที่ 2.1 ซ่ึงคนไทยเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรเฉลี่ย 1.5-2 คน
ตอชั่วโมง เกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจปละ 106,367 ลานบาท นอกจากนี้แตละปคนไทยประมาณ 
2.7 แสนคนไดรับบาดเจ็บจนถึงขั้นทุพพลภาพ 
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ตารางที่ 2.1  สถิติอุบัติเหตุในประเทศไทยระหวางป 2543-2548 
ท่ีมา : พญาดา ประพงศเสนา, อิศราณีย  แสงเพชร และโสมสุดา  ไกรสิงหสม (2548) 
 
หรือพิการ ตนทุนของคนเหลาน้ียังมีความเกี่ยวพันกับญาติมิตรและคนใกลตัวอีกดวย ย่ิงรักษานาน
ตนทุนทางการเงินและตนทุนทางจิตใจก็ย่ิงเพ่ิมสูงขึ้น 
 โดยทั่วไปแลวเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในแตละครั้ง ยอมจะมีการสูญเสียและคาใชจายตาง ๆ  
ตามมาเสมอ แตจะมีจํานวนมากหรือนอยน้ันขึ้นอยูกับลักษณะของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ซ่ึงจะเห็นได
วาผลเสียของอุบัติเหตุน้ันมีมากมายเกินความคาดหมาย การสูญเสียจากอุบัติเหตุน้ันอาจจําแนกได
เปน 3 แบบ ดวยกัน คือ 1) จําแนกตามชนิดของการสูญเสีย,  2) จําแนกตามผูที่ไดรับการสูญเสีย 
และ  3) จําแนกตามผลทางตรงและทางออม ซ่ึงในการประเมินความเสี่ยงของสายทางในการศึกษา
ครั้งน้ีน้ันจะใชวิธีการจําแนกตามชนิดของการสูญเสียเปนหลัก โดยการจําแนกการสูญเสียตามชนิด
ของการสูญเสียสามารถแบงไดเปน 3 ชนิด คือ ชนิดที่ 1 จากการบาดเจ็บ พิการ และเสียชีวิต, ชนิดที่ 
2 จากการเสียทรัพยสิน และชนิดท่ี 3  จากการเสียเวลาการทํางาน  (ประวิทย  จงวิศาล, 2544) 
 ญาดา  ประพงศเสนา และสายใจ  ย่ีสาคร (2541) ศึกษาแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุจราจร  
ทางบกในประเทศไทย ในระหวางป 2540-2544 เพ่ือใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนปองกัน
และแกไขปญหาอุบัติเหตุของประเทศ ในการศึกษาตัวแปรตาง ๆ ที่ทําการศึกษาคาสหพันธ
ประกอบดวยจํานวนอุบัติเหตุ จํานวนคนตาย จํานวนคนบาดเจ็บ ระยะทางทั่วประเทศ ยานพาหนะ
ท่ีจดทะเบียน จํานวนประชากร ผลิตภัณฑมวลรวม และปริมาณการใชนํ้ามันในการคมนาคม ซ่ึงผล
การศึกษาพบวาจํานวนอุบัติเหตุ จํานวนคนตายและจํานวนคนบาดเจ็บมีความสัมพันธกับจํานวน
ยานพาหนะจดทะเบียน และจํานวนประชากรอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ และเมื่อประเมินมูลคาความ
เสียหายสูงสุดตามพระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถยนต พ.ศ. 2535 คือ 5-10 ลานบาทตอ
อุบัติเหตุ 1 ครั้ง มูลคาความเสียหายในระหวางป 254-2544 มีมูลคาถึง 2,500-5,000 พันลานบาท ซ่ึง
เปนความสูญเสียท่ีมีมูลคามาก ดังน้ันรัฐบาลควรใหความสําคัญในระบบทางขอมูลอุบัติเหตุและ
ป พ.ศ. จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) ผูบาดเจ็บ (คน) ผูเสียชีวิต (คน) 
2543 73,737 53,111 11,988 
2544 77,616 53,960 11,652 
2545 91,623 69,313 13,116 
2546 107,565 79,692 14,012 
2547 124,530 94,164 13,766 
2548 122,040 94,364 12,858 
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ควรมีการจัดทําแผนงานหรือโครงการในการรณรงคการลดอุบัติเหตุอยางจริงจัง รวมถึงรัฐบาลควร
ใหการสนับสนุนการศึกษาและวิจัยที่เกี่ยวของตอการวางแผนปองกันอุบัติเหตุดวย 
 
2.3 การเปรียบเทียบวิธีพิจารณาตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูง เพื่อจัดลําดับการปรับปรุง 
 แกไข 
 การเปรียบเทียบวิธีพิจารณาตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูง ซ่ึงไดรวบรวมมาจากเอกสารอางอิง
ตาง ๆ เพ่ือที่จะหาวิธีที่เหมาะสมมีเหตุผล และงายตอการปฏิบัติดําเนินการ อันจะนําไปสูการ
จัดลําดับการปรับปรุงแกไขเพ่ือลดปริมาณและความรุนแรงของอุบัติเหตุบนถนนลง ประกอบดวย 
 2.3.1 ตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุ  
 ตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุ แบงออกไดเปน 
 1) ตําแหนงที่พิจารณาเปนจุด (Spot) เชนที่บริเวณทางแยก 
 2)  ตําแหนงที่พิจารณาเปนชวงของทาง (Road Section) 
 3)  ตําแหนงที่พิจารณาเปนพ้ืนที่ (Area) เชน บริเวณในเมืองเมื่อการระบตํุาแหนงไม
สามารถทําไดละเอียดถูกตองพอ 
 2.3.2 ตําแหนงท่ีเกิดอุบัติเหตุสูง (High accident location) 
 การพิจารณาเปรียบเทยีบตําแหนงที่เกิดอุบัติเหตุสูงโดยทั่วไป อาจพิจารณาไดจาก 
 1) Statistical and numerical techniques ซ่ึงเปนการพิจารณาจากสถิติตัวเลขใน
รูปแบบตาง ๆ เชน ปริมาณอุบัติเหตุ ปริมาณอุบัติเหตุที่ทําใหมีผูบาดเจ็บและตาย ปริมาณผูบาดเจ็บ
และตาย และมักเปรียบเทียบกับหนวยวัดเดียวกัน คือ ตอ 108 ยานพาหนะ-กม. (100,000,000 
vehicle-kilometer) 
 2)  On-site observations ซ่ึงเปนการพิจารณาจากสภาพทางเรขาคณิตของถนน สภาพ
ผิวถนน ส่ิงอํานวยความสะดวกดานความปลอดภัยตาง นอกจากนี้อาจรวมถึงการสัมภาษณผูใชทาง 
และสภาพการจราจร ตลอดจนสิ่งแวดลอมตางดวย 
 3)  Rating ซ่ึง หมายถึงการใหเปนคะแนน เชน ในรายการตาง ในขอ 2) 
 4)  Ranking เปนการจัดลําดับซ่ึงอาจจัดไดในรูปแบบตาง ๆ คือจัดตามปริมาณ
อุบัติเหตุ ปริมาณอุบัติเหตุท่ีมีผูบาดเจ็บและตาย ปริมาณผูบาดเจ็บและตายตอยานพาหนะ-กม. หรือ
จากคะแนนที่จัดลําดับไดตามขอ 2) หรือจากการพิจารณารวมกันระหวางขอ 1) และขอ 2)       
(วิจิตร  บุณ-ยะโหตระ, 2536) 
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 ซ่ึงรูปแบบเหลาน้ีไดมีการนําไปใชในหลายประเทศ โดยในการศึกษาครั้งน้ีจะทําการ
ประยุกตใชวิธีการตาง ๆ ในการประเมินสภาพความอันตรายของถนน โดยเฉพาะวิธีการทางสถิติซ่ึง
มีการใชกันอยางแพรหลาย 
 
2.4   วิธีการทางสถิติในการจําแนกจุดอันตราย 
 การวิเคราะหหาจุดอันตรายโดยใชการทํานายจากขอมูลท่ีสังเกตการณในอดีตน้ันที่ใชกันมี
ดวยกันหลายวธีิ โดยมีรายละเอียดดังน้ี (McMillen, 1999) 
 2.4.1  วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method)  
 วิธีการหาจุดอันตรายนี้จะใชจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุตามชวงเวลาที่ตองการ
วิเคราะหมาเปนตัวพิจารณา ชวงของถนนที่ทําการศึกษาไดมีการแบงออกเรียบรอยแลวโดยอาจจะมี
การแปรเปลี่ยนหรือกําหนดตายตัวเปนชวงถนน เชน 0.48 กิโลเมตร เปนตน ซ่ึงวิธีการนี้จะบอกได
วาชวงถนนที่ทําการวิเคราะหที่มีจํานวนอุบัติเหตุเกิดข้ึนบอยคร้ังน้ันเปนชวงถนนที่มีความอันตราย
สูงเชนกัน วิธีการน้ีจะไมนําปริมาณการจราจรหรือคาอื่น ๆ มาพิจารณาเลย ซ่ึงวิธีการนี้มีขอดีคือ
เปนวิธีการที่งายในการใชเน่ืองจากใชเพียงขอมูลความถี่เพียงอยางเดียว แตก็มีขอเสียเน่ืองจาก
จํานวนอุบัติเหตุท่ีสูงน้ันอาจจะไมไดบงบอกจุดอันตรายที่แทจริง ความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ
คํานวณไดจากสมการที่ 2.1 
 
 
TL
AF ×=                                                                                                                  (2.1) 
 
เมื่อ F  =  ความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ 
 A =  จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห 
 T  =  ชวงเวลาท่ีใชในการวิเคราะห (ป) 
 L  =  ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 
 
 2.4.2  วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method)   
 วิธีน้ีเปนวิธีที่งายในการนํามาใชเพ่ือจัดลําดับความรุนแรงอีกวิธีหน่ึง อัตราการเกิด
อุบัติเหตุเปนการวัดความเสี่ยงของผูใชรถ (ผูขับรถยนต ผูใชรถจักรยานและคนเดินเทา) วิธีการนี้
เปนการรวมการประยุกตใชความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ ปริมาณการจราจรและความยาวชวงถนนมา
พิจารณาดวย เน่ืองจากจํานวนอุบัติเหตุมากในบางชวงของถนนไมอาจถือไดวามีความอันตราย
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มากกวาชวงถนนที่มีอุบัติเหตุนอยกวา ดวยเหตุน้ีจึงตองมีการพิจารณาปริมาณการจราจรควบคูไป
ดวย ซ่ึงวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุน้ีเปนวิธีการที่นิยมใชโดยทั่วไปในการหาจุดอันตราย อยางไรก็
ตามวิธีน้ีมีจุดดอยที่สําคัญ คือ มีการคิดแยกระหวางอัตราผูเสียชีวิต ผูบาดเจ็บ และทรัพยสินเสียหาย 
ซ่ึงมีหนวยในการคิดตางกัน จึงยากตอการนํามาเปรียบเทียบ เน่ืองจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นมักเกิดความ
เสียหายทั้ง 3 สวนโดยมีสมการการคํานวณที่ 2.2 ดังน้ี 
 
 
LVT
AR ×××
×=
365
000,000,1                                                                                                     (2.2)              
       
เม่ือ R  =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (จํานวนอุบัติเหตุตอลานคัน-กิโลเมตร) 
 A =  จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห 
 T  =  ชวงเวลาท่ีใชในการวิเคราะห (ป) 
 V  =  ปริมาณการจราจรใน 1 วันเฉลี่ยท้ังป AADT (คันตอวัน) 
 L  =  ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 
 
 2.4.3  วิธีอัตราและจํานวน (Rate and Number Method)  
 วิธีการนี้จะใชขอมูลรวมกันระหวางขอมูลความถี่และอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงมีขอดี
คือวิธีการนี้สามารถที่จะใชตัวเลขไดทั้งจากความถี่และอัตราการเกิดอุบัติเหตุ แตมีขอเสียคือไมได
คํานึงถึงปริมาณการจราจรในแตละพ้ืนที่ดวย 
 2.4.4  วิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control Method) 
 วิธีน้ีเปนการวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุและจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน โดยวิธีน้ีไม
เพียงแตคํานวณหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุในแตละตําแหนงเทาน้ันแตจะมีการทดสอบคาทางสถิติวา
อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่หามาไดน้ันสูงกวาชวงถนนอื่น ที่มีลักษณะคลายกันอยางไร การทดสอบ
ทางสถิติอยูบนสมมติฐานที่วาเปนการกระจายแบบ Poisson ซ่ึงสามารถคํานวณหาคาอัตราการเกิด
อุบัติเหตุวิกฤติ (Critical Accident Rate) ไดดังสมการที่ 2.3 
 
 
EE
RKRR aac 2
1++=                                                                                               (2.3) 
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 เมื่อ   Rc   =   อัตราการเกิดอุบัติเหตุวิกฤติ (จํานวนอุบัติเหตุตอยานพาหนะ 1,000,000 คัน –  
   กิโลเมตร) 
 Ra = อัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยของชวงถนนที่มีลักษณะคลายกันหรือถนนประเภท 
   เดียวกัน 
 E = ปริมาณยานพาหนะ 1,000,000 คัน – กิโลเมตรบนชวงถนนในชวงเวลาศึกษา =  
   (365*T*V*L)/1,000,000 
 K = คาทางสถิติที่ความเชื่อมั่น 99% = 2.327 
 
2.4.5  วิธีดัชนีความรุนแรง (Severity Index Method) 
  วิธีน้ีเปนการพิจารณาโดยใชจํานวนคร้ังท่ีเกิดอุบัติเหตุ และประเภทของอุบัติเหตุวามี
ผูไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ซ่ึงวิธีน้ีจะมีการใหนํ้าหนักกับประเภทอุบัติเหตุเพ่ือบอกถึงความ
รุนแรงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในแตละครั้ง สามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2.4 ดังน้ี 
 
  cNbIaFSI a ++=                                                                                                      (2.4)                            
 
เม่ือ SI   =  ดัชนีความรุนแรง 
 Fa  =  จํานวนผูเสียชีวิต (คน) 
 I  =  จํานวนผูบาดเจ็บ (คน) 
N =  จํานวนอุบัติเหตุ (ครั้ง) 
 a,b,c   = คาคงท่ีในการใหนํ้าหนัก 
 
  สมพล สูงทองจริยา, 2543 ไดศึกษาโดยการสมมติตัวเลขคานํ้าหนัก เรียงจากมากไป
หานอย ซ่ึงใหความสําคัญกับผูเสียชีวิต จํานวนอุบัติเหตุ จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส และผูบาดเจ็บ
เล็กนอย ตามลําดับ แลวทําการจัดลําดับความสําคัญบริเวณอันตรายตามคาความรุนแรงที่ได และ
ทดสอบโดยการเปลี่ยนคานํ้าหนักแตยังคงลําดับความสําคัญเหมือนเดิม ซ่ึงพบวาคาลําดับบริเวณ
อันตรายที่ไดไมแตกตางกัน โดยคานํ้าหนักที่สมมติมีคาดังน้ี จํานวนผูเสียชีวิต ใหนํ้าหนักเทากับ 4 
ตอคน จํานวนการเกิดอุบัติเหตุ ใหนํ้าหนักเทากับ 3 ตอคร้ัง จํานวนผูบาดเจ็บสาหัส ใหนํ้าหนัก
เทากับ 2 ตอคน และจํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย ใหนํ้าหนักเทากับ 1 ตอคน ทําใหไดคาความรุนแรง
ดังสมการที่ 2.5 
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 คาความรุนแรง = (3(จํานวนอุบัติเหตุ)+4(จํานวนผูเสียชีวิต)+2(จํานวนผูบาดเจ็บ) 
            +1(จํานวนผูบาดเจ็บเล็กนอย))/(ผลรวมคานํ้าหนักแตละประเภท)        (2.5) 
 
2.4.6  วิธีผสม (Combination Method) 
  วิธีน้ีเปนการรวมเอาวิธีตาง ๆ ขางตนตามการจัดลําดับความสําคัญแลวมาพิจารณา
รวมกันในคราวเดียวโดยจัดลําดับความสําคัญใหม จะเรียกการจัดลําดับใหมน้ีวาดัชนีอันตราย 
(Hazard Index, HI) คํานวณไดจากสมการที่ 2.6  
 
 
4
)( rankrankrankrank SIQRFHI +++=                                                                             (2.6)              
 
เม่ือ HI   =  ดัชนีอันตราย 
 Frank  =  การจัดลําดับโดยวิธีความถี่ของอุบัติเหตุ 
 Rrank =  การจัดลําดับโดยวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
Qrank =  การจัดลําดับโดยวิธีการควบคุมคุณภาพอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
SIrank   = การจัดลําดับโดยวิธีดัชนีความรุนแรง 
 
2.5   การพิสูจนจุดอันตราย 
 บริเวณอันตรายหรือจุดอันตราย (Black Spots) คือ จุดหรือบริเวณที่มีความถี่และอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุสูงมาก ซ่ึงสามารถนําไปใชในการตัดสินใจเลือกชวงถนนในการวิเคราะหหาทางแกไข 
ผลจากการวิเคราะหนําไปใชในกระบวนการพิสูจนบริเวณอันตรายโดยอาจจะจัดกลุมที่มีลักษณะ
คลายกันรวมเขาดวยกันเพ่ือการตรวจสอบปจจัยท่ีใชในการคํานวณหาจุดอันตรายอาจจะใชเพียง
หน่ึงหรือมากกวา โดยทั่วไปการวิเคราะหหาจุดอันตรายมีดวยกันหลายวิธีดังน้ี 
 ความถ่ีการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency) คือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุของแตละชวง
ถนนหรือตอทางแยก โดยแสดงดวยจุดบนแผนที่พรอมทั้งแยกแตละประเภทของการเกิดอุบัติเหตุ 
 อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate) คือ จํานวนการเกิดอุบัติเหตุแตละประเภทตอ
จํานวนปริมาณจราจร โดยปริมาณจราจรจะคิดเฉพาะยานพาหนะที่วิ่งผานชวงถนนนั้น 
 การควบคุมอัตราคุณภาพ (Rate Quality Control) คือ การนําขอมูลอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
มาเปรียบเทียบกับคาวิกฤตที่ไดจากการทดสอบทางสถิติ จากน้ันจึงเลือกอัตราการเกิดอุบัติเหตุที่มี
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นัยสําคัญมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับชวงถนนที่มีลักษณะคลายกันเทาน้ัน หากจะใชวิธีน้ีควรมี
อัตราเฉล่ียสําหรับสถานที่ซ่ึงมีลักษณะเดียวกัน 
 ดัชนีความรุนแรง (Severity Index) คือ คาความรุนแรงที่คํานวณมาจากการเกิดอุบัติเหตุที่
ระดับความรุนแรงตาง ๆ โดยสามารถหาคาน้ีจากหลายวิธี แตที่สําคัญคือการกําหนดขนาดของแต
ละระดับความรุนแรงจะตองสอดคลองกับสภาพพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ โดยทั่วไปจะแบงระดับความ
รุนแรงออกเปน 5 ระดับดวยกัน คือ 1) Fatality 2) Severe 3) Moderate 4) Minor และ 5) Property 
Damage Only 
 การรวมกัน (Combined Method) คือ การพิจารณารวมกัน อาจจะทั้งหมด 4 วิธี หรือไม
ท้ังหมดก็ได โดยวิธีที่ใหประสิทธิภาพมาก คือ การรวมพื้นที่ที่ลักษณะคลายกันเขาดวยกัน จากนั้นก็
จัดลําดับที่มีความเสี่ยงมากไปหานอย 
 กระบวนการพิสูจนบริเวณอันตราย ซ่ึงเปนวิธีการที่อาศัยขอมูลสถิติการเกิดอุบัติเหตุตาง ๆ 
ปริมาณจราจร และระยะการเดินทางของยานพาหนะ ถาขอมูลการเกิดอุบัติเหตุที่เก็บรวบรวมไวไม
สมบูรณก็สามารถใชวิธีอ่ืนได ตัวอยางเชน การสังเกตขอบกพรองในสถานที่จริง การศึกษาความ
ขัดแยงการจราจร การใชแบบสอบถามและการสัมภาษณ เปนตน 
 
2.6  การปองกันควบคุมอุบัติเหตุและอันตราย 
 การปองกันอุบัติเหตุเปนส่ิงจําเปนท่ีสุดในการลดจํานวนอุบัติเหตุ ซ่ึงก็คือการปองกัน
ควบคุมไมใหเกิดอันตรายขึ้นมาน้ันเอง ซ่ึงจําเปนจะตองทําการวางแผนการปองกันอยางมี
ประสิทธิภาพและตอเน่ือง การปองกันอุบัติเหตุเปนกิจกรรมที่จะตองกระทําอันเนื่องมาจากเหตุผล
ทางดานมนุษยธรรม ทางดานกฎหมาย และทางดานการปองกันการสูญเสียทางเศรษฐกิจ อุบัติเหตุ
ไมไดเกิดมาจากความโชคราย แตเกิดจากความประมาทของคนเปนสําคัญและอาจมาจากความ
บกพรองของถนนและอุปกรณเกี่ยวกับความปลอดภัยของถนน ซ่ึงสามารถปองกันและควบคุมได  
วิ ธีการปองกันควบคุมอุบัติ เหตุและอันตรายประกอบดวย  วิ ธีการปองกันควบคุมทาง
วิศวกรรมศาสตร วิธีการทางดานการบริหารและการจัดการ ซ่ึงขั้นตอนการปองกันอุบัติเหตุและ
อันตรายเปนองคประกอบของการปองกันควบคุมอุบัติเหตุและอันตรายที่สําคัญอีกองคประกอบ
หน่ึงที่ผูรับผิดชอบงานดานความปลอดภัยโดยตรงจะตองใหความสนใจเพราะการทํางานโดยมี
วิธีการทํางานที่เปนระบบ มีแบบแผนจะทําใหสามารถทํางานไดเรียบรอยเสร็จตามเวลาที่กําหนด 
โดยใชทรัพยากรที่ประหยัดแตไดประโยชนสูงสุด ข้ันตอนการปองกันควบคุมอุบัติเหตุและ
อันตรายประกอบดวย 5 ขั้นตอน ดังแสดงในรูปที่ 2.1 เปนลําดับกันไป เม่ือส้ินสุดขั้นตอนสุดทาย 
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รูปที่ 2.1 ขั้นตอนการปองกันควบคุมอุบัติเหตุและอันตราย 
 
ข้ันตอนที่ 1  การระบุส่ิงที่เปนสภาวะอันตรายและการจัดลําดับความสําคัญของสภาวะอันตราย 
ข้ันตอนที่ 2  การกําหนดวิธีการปองกันควบคุมอุบัติเหตุ อันตราย และจัดลําดับความสําคัญของแต 
         ละวิธีที่ใช 
ข้ันตอนที่ 3  การนําเสนอขอมูลเพ่ือการตัดสินใจของผูบริหาร 
ข้ันตอนที่ 4  การดําเนินการปองกันควบคุมอันตราย 
ข้ันตอนที่ 5  การประเมินผลการดําเนินงาน 
 
 
ระบุส่ิงที่เปนอันตรายและจัดลําดับความสําคัญ 
 
 
กําหนดวิธีปองกันควบคุมอันตรายและจัดลําดับความสําคัญ 
 
การนําเสนอขอมูล เพ่ือการตัดสินใจของผูบริหาร 
 
การดําเนินการ 
 
การประเมินผล 
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คือการประมวลผลการประเมินสามารถที่จะนําไปเปนขอมูลขาวสารยอนกลับเพ่ือการทํางานในแต
ละข้ันตอนไดอีกดวย (เฉลิมชัย  ชัยกิตติภรณและคณะ, 2544) 
 
2.7  การจัดลําดับความสําคัญกอน-หลังของปญหา  
 การจัดลําดับความสําคัญของปญหาเพื่อวางแผนกําหนดและวิเคราะหระดับของปญหาวา 
ส่ิงใดควรใหนํ้าหนักมากและนอยกวากัน เพ่ือใหสามารถปองกันและแกไขปญหาไดอยางมี
ประสิทธิภาพ โดยวิธีการจัดลําดับความสําคัญของปญหาสามารถพิจารณาใน 4 ลักษณะคือ 
 1)  ขนาดของปญหา คือพิจารณาวาปญหาน้ันวามีแนวโนมเปนอยางไร เกิดขึ้นมากนอย
เพียงใด สามารถพิจารณาไดทั้งในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ โดยพิจารณาในรูปของอัตรา
เปรียบเทียบกับมาตรฐาน โดยถามีขนาดนอยหรือผลกระทบนอยก็ใหคะแนนนอย แตถามีขนาดมาก
หรือผลกระทบมากก็ใหคะแนนมาก 
 2)  ความรุนแรงของปญหา  หมายถึงความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุหรือภาวะเสี่ยง ซ่ึงจะ
พิจารณาประกอบกับอัตราการตายหรือบาดเจ็บ และผลกระทบที่จะทําใหเกิดผลเสียแกครอบครัว 
ชุมชน และประเทศชาติในดานเศรษฐกิจ สังคม และดานอื่น โดยถามีผลเสียนอยหรือความรุนแรง
นอยก็ใหคะแนนนอย แตถามีผลเสียมากหรือความรุนแรงมากก็ใหคะแนนมาก 
 3)  ความเปนไปไดในการแกไขปญหา โดยพิจารณาในดานเทคโนโลยีวิชาการการบริหาร
จัดการ และดานสังคม เปนสําคัญ ในแงของเทคโนโลยีและวิชาการ เชน มีความรู ความกาวหนา 
ดานเทคโนโลยีและดานวิชาการ ท่ีสามารถแกปญหาไดหรือไมถามี มีมากเพียงใด ทั้งน้ีจะตอง
พิจารณาถึงหนวยงานอ่ืนที่สามารถใหความชวยเหลือไดดวยในดานการบริหารจัดการ เชน มี
ทรัพยากรและบุคลากรเพียงพอที่จะแกปญหาไดหรือไม ขั้นตอนดําเนินการเปนอยางไร และในดาน
สังคม เชนปฏิกิริยาและการยอมรับของสังคมในการแกไขปญหาผลที่ตามมาของการแกไขปญหา 
เปนตน โดยถาความเปนไปไดมีนอย (แกไขยาก) ก็ใหคะแนนนอย แตถาความเปนไปไดมีมาก 
(แกไขงาย) ก็ใหคะแนนมาก 
 4)  ความตระหนักในปญหาของชุมชน โดยพิจารณาวาประชาชนในชุมชนน้ันเห็นวาปญหา
ท่ีเกิดขึ้นมีความสําคัญหรือไม มีความวิตกหวงใยหรือตองการแกไขหรือไม ซ่ึงกระบวนการในการ
ตรวจสอบความตระหนักน้ัน มีหลายรูปแบบดวยกัน เชน การสอบถามการรับรูตอปญหาของชุมชน 
การนําเสนอปญหาใหชุมชนพิจารณา เปนตน แตไมวาจะใชกระบวนการใดก็ตาม คําตอบที่ได
จะตองเปนคําตอบจากชุมชนเปนสําคัญ โดยหากประชาชนตระหนักมาก ก็ใหคะแนนมาก แตถา
ประชาชนมีความตระหนักนอย ก็ใหคะแนนนอย 
 ในแตละลักษณะดังที่กลาวมานั้นจะมีนํ้าหนักแตกตางกัน ซ่ึงหลังจากนําแตละปญหา
ท้ังหมดที่ไดมาเรียงลําดับคะแนนสูงสุดตามลําดับ ปญหาที่มีคะแนนสูงสุดถือวาเปนปญหาที่ตอง
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แกไขกอนเปนอันดับตน อยางไรก็ตาม หากมีปญหาที่มีคะแนนเทากัน ก็อาจจะแกไขไปพรอมกัน 
หรือนํามาพิจารณากันอยางละเอียดอีกครั้งหน่ึง 
 
2.8   การประเมินสภาพดานความปลอดภัย 
 จุดประสงคระบบความปลอดภัยคือบุคคลใดบุคคลหนึ่งจะสามารถมีชีวิตหรือทํางานไดใน
สภาวะที่รูระดับความเสี่ยงและสามารถควบคุมใหยอมรับไดในระดับที่ไมเปนอันตราย ดังน้ันแมใน
สภาวะของการจราจรก็ควรท่ีจะมีการประเมินระดับความเสี่ยงของสายทางดวยเชนกัน 
 2.8.1  การประเมินสภาพอันตรายแบบเมตริกซ 
            ในการจัดทําเมตริกซในการประเมินความเสี่ยงข้ึนโดยคํานึงถึงทั้งระดับความรุนแรง
และความถี่ของการเกิดเพ่ือจําแนกระดับของความเสี่ยง การพิจารณาในดานระดับความรุนแรงที่จะ
เกิดขึ้นจากอันตรายแตละระดับ จากบัญชีรายช่ือแสดงสภาวะอันตรายที่ระบุไว ใหนําอันตรายแตละ
อันมาพิจารณาวาถาเกิดอันตรายนั้นขึ้นมา ผลกระทบหรือความเสียหายที่เกิดขึ้นจะรุนแรงมากนอย
แคไหน โดยไดมีการจัดระดับความรุนแรงออกเปน 4 ระดับดังตารางที่ 2.2 และการพิจารณาในดาน
ความถี่ของการเกิดอันตรายนั้น บอยคร้ังทีเดียวท่ีผูที่ทําหนาที่เกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุสนใจแต
เฉพาะอันตรายที่มีความถี่ของการเกิดบอยแตไมทําความเสียหายมากนัก จึงเปนเรื่องนาเสียดายที่ทํา
ใหปญหาในเรื่องความปลอดภัยยังคงมีอยู และบางครั้งก็เปนสาเหตุหน่ึงที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุที่
รายแรงตามมา ดังน้ันเพ่ือใหการจัดลําดับความสําคัญของปญหาเปนไปอยางถูกตองและรัดกุม
ย่ิงขึ้น ในขั้นตอนตอจากการพิจารณาในดานความรุนแรงแลว ก็จะเปนการพิจารณาวาโอกาสที่จะ
เกิดสภาวะอันตรายที่ไดทําบัญชีรายชื่อไวแลวน้ันมีมากนอยแคไหน ความเปนไปไดในการเกิด
สภาพอันตรายแบงออกเปน 5 ระดับดังตารางที่ 2.3  จากตารางดังกลาวจะนํามาสรางเปนเมตริกเพ่ือ
ประเมินสภาพอันตรายไดดังแสดงในตารางที่ 2.4 (Roland and Moriarty, 1990, Donoghue, 2001) 
เมื่อไดทําการพิจารณาครบทั้ง 2 ดานแลว ในขณะน้ีก็จะทราบวาในบัญชีรายการแสดงสภาวะ
อันตรายที่จะเกิดขึ้นน้ัน รายการใดมีความสําคัญมากเปนอันดับหน่ึง สอง สามเปนลําดับไป โดย
รายการที่มีความสําคัญที่สุดก็คือรายการที่ไดรับการพิจารณาเปน 1A และรายการหรือปญหาที่มี
ความสําคัญนอยที่สุดจะเปนรายการที่ไดรับการพิจารณาเปน 4E เปนตน ดวยการพิจารณาเชนน้ีกับ
ทุกรายการดังกลาวขางตน สามารถที่จะจัดลําดับความสําคัญของสภาวะอันตรายที่เกิดขึ้น ซ่ึงจะกอ
ประโยชนอยางมากในการวางแผนดําเนินงานและการตัดสินใจเพ่ือการปองกันควบคุม และแกไข
ปญหาตาง ๆ ตอไป  
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ตารางที ่2.2  ความรุนแรงของสภาพอันตราย 
เกณฑ ระดับ ลักษณะ 
I หายนะ เกิดการตาย 
สูญเสียระบบหลัก 
II วิกฤต บาดเจ็บสาหัสหรือปวยหนัก 
ความเสียหายระบบหลัก 
III เกือบวิกฤต 
บาดเจ็บเล็กนอยหรือปวยเล็กนอย 
ความเสียหายระบบรอง 
IV เล็กนอย 
ไมมีการบาดเจ็บ 
ไมมีความเสียหาย 
 
ตารางที ่2.3  ความเปนไปไดในการเกิดสภาพอันตราย 
ความถี่ ระดับ ลักษณะ 
เกิดบอย A เกิดขึ้นเปนประจํา สัปดาหละครั้ง หรือมากกวา 
เกิดคอนขางแน B 
เกิดขึ้นปละครั้งหรือมากกวา 
(แตนอยกวาสัปดาหละครั้ง) 
เกิดเปนคร้ังคราว C เกิดขึ้นบางคร้ัง หน่ึงถึงสองครั้งในหาป 
นานๆ เกิด D 
มีความเปนไปไดที่จะเกิดขึ้น หน่ึงครั้งในระหวางหา
ถึงสิบป 
ไมนาจะเกิด E ไมเกิดข้ึนและไมมีโอกาสจะเกิดข้ึน นอยกวาหน่ึง
ครั้งในสิบป 
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ตารางที ่2.4  เมตริกซการประเมินสภาพอันตราย (Hazard Assessment Matrix) 
ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ ประเภทของสภาวะอันตราย 
หายนะ  วิกฤต เกือบวิกฤต เล็กนอย 
ระดับ ลักษณะ 
(เกิดการตาย) (บาดเจ็บรุนแรง) (บาดเจ็บเล็กนอย) (ไมมีการบาดเจ็บ) 
1A 2A 3A 4A A เกิดบอย 
(1) (3) (7) (13) 
1B 2B 3B 4B 
B เกิดคอนขางแน 
(2) (5) (9) (16) 
1C 2C 3C 4C C เกิดเปนคร้ังคราว 
(4) (6) (11) (18) 
1D 2D 3D 4D D นานๆ เกิด 
(8) (10) (14) (19) 
1E 2E 3E 4E E ไมนาจะเกิด 
(12) (15) (17) (20) 
 
เกณฑการจําแนกระดับสภาพอันตราย 
   1 - 5 คะแนน  สภาวะยอมรับไมไดเลยตองมีการลดความเสี่ยง 
     
   6 - 9 คะแนน  สภาวะที่ไมยอมรับตองมีการควบคุมความเสี่ยง 
     
   10 - 17 คะแนน  สภาวะที่ยอมรบัไดแตตองมีเอกสารรองรับความเสี่ยงที่เกิดขึ้น 
     
   18 - 20 คะแนน  สภาวะที่ยอมรบัไดเลย 
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 2.8.2  การประเมินมูลคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจร 
 อุบัติเหตุจราจรเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดการเสียชีวิต ความพิการ การบาดเจ็บ ทรัพยสิน
เสียหาย ความสูญเสียดานคุณภาพชีวิต และ ความสูญเสยีทางเศรษฐกจิสังคม จึงมีความพยายามทีจ่ะ
ประเมินมูลคาความสูญเสียทางเศรษฐกิจจากอุบัติเหตุจราจรใหเปนรูปตัวเงิน ซ่ึงมีความจาํเปนใน
การแกไขปญหาอุบัติเหตุจราจร โดยใชประกอบการตัดสินใจในการนําทรัพยากรที่มีอยูอยางจํากัด 
ไปใชในดานความปลอดภัยทางถนนที่ดําเนินการอยางสมเหตุสมผลในแงของการลงทุนอยางมี
ประสิทธิผล วิธีคิดที่เกี่ยวกับระบบการประเมินคาความสูญเสียจากอุบัติเหตุจราจรมี 2 แนวทาง คือ 
1) วิธีทุนมนุษย (The Human Capital Approach or HC) โดยอยูบนพ้ืนฐานวามนุษยมีคาใน
กระบวนการผลิตทางเศรษฐกิจ และการปองกันการชนจะนําไปสูการลดความสูญเสียที่นาจะเกิดข้ึน
เม่ือมีคนหน่ึงคนใดเกิดเสียชีวิตหรือบาดเจ็บ และ 2) วิธีความเต็มใจที่จะจาย (Willingness to Pay 
Approach or WTP) โดยอยูบนพ้ืนฐานที่วาบุคคลประเมินความเสี่ยงตอการชนของแตละบุคคล และ
พรอมที่จะจายเทาไหรเพ่ือลดหรือทําใหเส่ียงตอการชนนอยที่สุด 
 
2.9   การแสดงผลการจัดลําดับความอันตราย 
 2.9.1  การแสดงผลการจัดลําดับความอันตรายบนแผนที่  
  การแสดงผลการประเมินมีความจําเปนอยางยิ่งเพ่ือการนําไปใชประโยชน โดยการ
แสดงผลการจัดลําดับความอันตรายของถนนบนแผนที่เปนการแสดงผลไดอยางมีประสิทธิภาพและ
เหมาะสม เน่ืองจากผูใชงานสามารถเขาใจไดงายและชัดเจน โดยวัตถุประสงคในการแสดงผลบน
แผนท่ีน้ันเพ่ือใหแผนที่แสดงถึงระดับความเสี่ยงของสายทางเสนน้ันวามีการเกิดอุบัติเหตุที่ไดรับ
ความสูญเสียถึงแกความตายและบาดเจ็บมากนอยเพียงใด ทําใหผูขับขี่มีความระมัดระวังมากขึ้นตอ
สายทางที่มีความปลอดภัยในระดับตํ่า และเปนการประเมินเพ่ือใหทางรัฐไดเขามาแกไขปรับปรุง
สายทางใหดีข้ึน หรือมีการเพิ่มมาตรการรักษาความปลอดภัยตอสายทางนั้นเปนพิเศษโดยเฉพาะ
ในชวงเทศกาลซึ่งจะมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนเปนจํานวนมาก ซ่ึงในกลุมประเทศทางยุโรปไดรวมมือกันใน
การจัดทําโครงขายการประเมินเสนทางปลอดภัยภายใตช่ือ European Road Assessment 
Programme หรือ EuroRap และไดมีการจัดทําการประเมินในรูปแบบตาง ๆ รวมถึงมีการทําการ
แสดงผลในรูปของแผนที่ดวย โดยการนําขอมูลอุบัติเหตุมาทําการประเมินและใชสีแสดงระดับ
ความปลอดภัยดังแสดงตัวอยางในรูปที่ 2.2 
 2.9.2  การแสดงผลการจัดลําดับความอันตรายบน Web site 
  ปจจุบันอินเทอรเน็ตไดรับความนิยมจากผูใชอยางมาก ทั้งยังเปนการทําลายกําแพงที่
ขวางกั้นขอมูล ขาวสาร วิชาการ ความรู ทําใหเรารับทราบขาวสารไดอยางรวดเร็วผานอินเทอรเน็ต  
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รูปที่ 2.2  ตัวอยางการแสดงผลบนแผนที่ในการจัดลําดับเสนทางปลอดภัย  
                                  (European road assessment programme, www, 2006) 
 
เปดโอกาสใหผูที่สนใจในเรื่องเดียวกันมีโอกาสแลกเปลี่ยนความคิดเห็นกันสงเสริมและแบงปนการ
ใชทรัพยากรขอมูลรวมกัน 
  ในชวงแรกภาษาที่นิยมใชในการทํางานบนระบบเครือขายคือ HTML (Hypertext 
Markup Language) แตภาษา HTML เปน Static Language คือภาษาทีใ่ชสรางขอมูลประเภท
ตัวอักษรภาพที่ไมสามารถเปลี่ยนแปลงไดดวยตัวเองหรือขอมูลที่คงที่น่ันเอง ตอมาไดมีการพัฒนา 
ภาษาที่เปน dynamic language คือภาษาที่ขอมูลจะถูกเปลี่ยนแปลงโดยอัตโนมัติตามเงื่อนไขตาง ๆ 
ท่ีผูเขียนกําหนดไว โดยเฉพาะภาษาประเภทสคริปต (Script) ที่สามารถติดตอ (Interaction) กับผู
ใชได และในภาษาสคริปต ภาษา PHP เปนภาษาที่ไดรับความนิยมอยางมากในปจจุบัน 
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  ภาษา PHP ถูกสรางขึ้นในป ค.ศ. 1994 โดย Rasmus Lerdorf ตอมามีผูใหความสนใจ
เปนจํานวนมากจึงออกเปนแพ็คเกจ “Personal Home Page” ซ่ึงเปนที่มาของ PHP ภาษา PHP เปน 
Open Source Product คือสามารถนํามาใชงานโดยไมตองเสียคาใชจาย 
  PHP เปนภาษาจําพวก scripting language คําส่ังตาง ๆ จะเก็บอยูในไฟลที่เรียกวา 
สคริปต (script) และเวลาใชงานตองอาศัยตัวแปลชุดคําส่ัง ตัวอยางของภาษาสคริปตเชน 
JavaScript, Perl เปนตน ลักษณะของ PHP ที่แตกตางจากภาษาสคริปตแบบอื่น ๆ คือ PHP ไดรับ
การพัฒนาและออกแบบมา เพ่ือใชงานในการสรางเอกสารแบบ HTML โดยสามารถสอดแทรกหรือ
แกไขเน้ือหาไดโดยอัตโนมัติ ดังน้ันจึงกลาววา PHP เปนภาษาที่เรียกวา server-side หรือ      
HTML- embedded scripting language เปนเครื่องมือท่ีสําคัญชนิดหน่ึงที่ชวยใหเราสามารถสราง
เอกสารแบบ Dynamic HTML ไดอยางมีประสิทธิภาพและมีลูกเลนมากขึ้น PHP ชวยเราใหเปนการ
พัฒนาเว็ปไซต และความสามารถที่โดดเดนอีกประการหนึ่งของ PHP น้ันคือ database-enabled 
web page ทําใหเอกสารของ HTML สามารถที่จะเช่ือมตอกับระบบฐานขอมูล (Database) ไดอยางมี
ประสิทธิภาพและรวดเร็ว จึงทําใหสามารถทําการแสดงผลและจัดเก็บขอมูลตาง ๆ ที่สําคัญผานทาง 
อินเทอรเน็ตเปนไปไดอยางงายดาย  
 
2.10 พ้ืนที่ศกึษา 
 2.10.1   ลักษณะทั่วไป 
 จังหวัดนครราชสีมา ตั้งอยูในภาคตะวันออกเฉียงเหนือบนที่ราบสูงโคราช อยูหาง
จากกรุงเทพมหานครโดยทางรถยนตประมาณ 255 กิโลเมตร มีพ้ืนที่รวมทั้งสิ้น 20,493.96       
ตารางกิโลเมตร หรือ 12,808,728 ไร คิดเปนรอยละ 12.12 ของพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือและ
ขนาดของพ้ืนที่เปนอันดับที่ 1 ของพ้ืนที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีอาณาเขตติดตอกับจังหวัดอ่ืน 
ดังน้ี 
  ทิศเหนือ  ติดตอกับ  จังหวัดขอนแกน  จังหวัดชัยภูมิ 
  ทิศใต ติดตอกับ  จังหวัดปราจีนบุรี  จังหวัดนครนายก  และจังหวัดสระแกว 
  ทิศตะวันออก ติดตอกับ  จังหวัดบุรีรัมย 
 ทิศตะวันตก ติดตอกับ  จังหวัดชัยภูมิ  จังหวัดสระบุรี  และจังหวัดลพบุรี 
 ในปพ.ศ. 2544 จังหวัดนครราชสีมา แบงการปกครองออกเปน 26 อําเภอ 6 ก่ิง
อําเภอ 287 ตําบล 3,528 หมูบาน ประชากรของจังหวัดมีมากเปนอันดับ 2 ของประเทศ และเปน
อันดับ 1 ของภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ในป พ.ศ. 2545 มีประชากรทั้งส้ิน 2,572,272 คน ความ
หนาแนนของประชากร 126 คนตอตารางกิโลเมตร  
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 2.10.2 ระบบโครงขายถนน   
  โครงขายถนนที่เชื่อมโยงระหวางผังเมืองรวมจังหวัดนครราชสีมากับอําเภอตาง ๆ 
ในจังหวัด และจังหวัดใกลเคียง รวมท้ังกรุงเทพมหานครประกอบดวยเสนทางถนนสายสําคัญตาง ๆ 
ซ่ึงแสดงเสนทางโครงขายถนนของกรมทางหลวงที่เกี่ยวของกับพ้ืนท่ีศึกษาแสดงในรูปที่ 2.3 ไดแก 
 1)  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) 
 เปนทางหลวงสายหลักที่ เ ช่ือมโยงระหว างกรุ ง เทพมหานครกับภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมีจุดเริ่มตนตั้งแต จังหวัดสระบุรีไปสิ้นสุดที่จังหวัดหนองคาย และเปน
เสนทางสายเอเชียเชื่อมตอระหวางประเทศเพื่อนบาน ที่ อ.เวียงจันทร ของสาธารณรัฐประชาธิปไตย
ประชาชนลาว 
 2)  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 34 (นนทบุรี-นครราชสีมา) 
 เปนทางหลวงแผนดินสายประธานที่วางตัวตามแนวตะวันตก-ตะวันออก เร่ิมตน
จาก อ.ปากเกร็ด จ.นนทบุรี ผาน จ.นนทบุรี กรุงเทพมหานคร จ.ฉะเชิงเทรา และมุงไปทางทิศเหนือ
เขาสู จ.ปราจีนบุรี ผาน อ.กบินทรบุรี เขาสู จ.นครราชสีมา ที่ อ.วังนํ้าเขียว ผาน อ.ปกธงชัย แลวมา
บรรจบกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 ท่ี อ.เมืองนครราชสีมา 
 3)  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 224 (นครราชสีมา-อ.โชคชัย) 
 เปนทางหลวงแผนดินสายรองในแนวเหนือ-ใต มีขนาด 4 ชองจราจร แยก
ทิศทาง ลักษณะผิวจราจรเปนผิวจราจรแบบคอนกรีต มีไหลทาง ซ่ึงเปนทางหลวงที่เชื่อมตอระหวาง 
อ.เมืองนครราชสีมา กับ อ.โชคชัย มีระยะทางประมาณ 28 กิโลเมตร 
 4)  ทางหลวงแผนดินหมายเลข 205 (ถ.สุรนารายณ) 
 เปนทางหลวงแผนดินสายรองในแนวเหนือ-ใต เชื่อมโยงระหวาง อ.เมือง
นครราชสีมา กับ อ.บานหมี่ จ.ลพบุรี ระยะทางจาก อ.เมืองนครราชสีมา ถึงแยกบานหนองบัวโคก 
อ.จตุรัส มีระยะทางประมาณ 60 กิโลเมตร 
 5)  ทางหลวงหมายเลข 2068 (อ.ขามทะเลสอ-อ.ดานขุนทด) 
  เปนทางหลวงแผนดินสายรองในแนวเหนือ-ใตเชื่อมโยงระหวาง อ.ขามทะเลสอ 
กับ อ.ดานขุนทด จ.นครราชสีมา 
 6)  ทางหลวงหมายเลข 2066 (อ.เมืองนครราชสีมา-บานภูเขาลาด) 
 เปนทางหลวงจังหวัด มีทิศทางขนานกับถนนมิตรภาพ เปนทางขนาดเล็กที่ผาน
หมูบานเพื่อเขาสูตัวเมืองนครราชสีมา 
 7)  ทางหลวงหมายเลข 2198 (อ.ขามทะเลสอ-บานโคกสูง) 
 เปนทางหลวงจังหวัดมีทิศทางในแนวตะวันออก-ตะวันตก     เช่ือมโยงระหวาง 
อ.ขามทะเลสอไปบานโคกสูง ต.โคกสูง อ.เมืองนครราชสีมา 
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2.11 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 Donoghue (2001) ไดทําการออกแบบการประเมินความเสี่ยงอันตรายแบบเมตริกซสําหรับ
จัดลําดับความเสี่ยงของสุขภาพในกระบวนการแรธาตุ โดยตั้งสมมติฐานวาความเสี่ยงเกิดจาก
ความสัมพันธระหวางอัตราความถี่และระดับความรุนแรง เพ่ือนําไปจัดทําสัญลักษณในการประเมิน
สภาวะอันตรายแบบเมตริกซและใหเกณฑการยอมรับความเสี่ยงเปน 4 ระดับ คือ  
 1)  ความเสี่ยงที่ยอมรับไมไดเลยตองมีการลด  
 2)  ความเสี่ยงที่ไมตองการยอมรับซ่ึงตองมีการควบคมุโดยไดรับการยอมรับจากหนวยงาน  
 3)  ความเสี่ยงที่พอยอมรับไดเพราะมีใบรับรองจากหนวยงาน 
 4)  ความเสี่ยงที่ยอมรับได   
 ซ่ึงเมื่อไดทําการประเมินจากเมตริกซแลวจะสามารถจัดลําดับของกระบวนการไดวาอยูใน
เกณฑใด เพ่ือนําไปทําการปรับปรุงและวางมาตรการในการบริหารงานปองกันและแกไขตอไป 
 โปรแกรมในการประเมินเกี่ยวกับถนนของกลุมประเทศยุโรปไดพัฒนาและมีการนํารอง
การศึกษากระบวนการประเมินประสิทธิภาพที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยทางถนน โดยมีการ
วางแผนงานเปน 3 สวนดวยกัน ไดแก การเปรียบเทียบอัตราการตายบนโครงขายทางถนนของ     
แตละประเทศในกลุมสหภาพยุโรป การวิเคราะหและจัดทําแผนที่อัตราการตายและการบาดเจ็บ
สาหัสที่เกิดข้ึนในถนนสายหลัก และศึกษาประสิทธิภาพโครงสรางของถนนเพื่อปองกันการเกิด
อุบัติเหตุ ซ่ึงผลการศึกษาที่ไดจะนําไปจัดทําเปนแผนที่แสดงระดับความปลอดภัยของถนนในแตละ
ชวงถนน (Lynam et al., 2003) 
 Ruengsorn, Tanaboriboon, Chadbunchachai, and Teekayuphun, (2004) ทําการพัฒนา
ระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรเกี่ยวของกับอุบัติเหตุทางถนนในจังหวัดขอนแกน โดยไดใช
ขอมูลการบาดเจ็บจากทุกโรงพยาบาลในทองที่ ซ่ึงแหลงขอมูลของอุบัติเหตุทางถนนนี้กับการ
ประยุกตใชความรูดานวิศวกรรมการทางสามารถใชในการวิเคราะหสถานการณอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน
ได ซ่ึงการประยุกตใชขอมูลการบาดเจ็บน้ีจะนําไปประเมินการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุทองถนน ปจจัย
ท่ีมีความเสี่ยงและการระบุสภาพอันตราย นอกจากนั้นการใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรจะ
สามารถพัฒนาฐานขอมูลเพ่ือลดภาระการทํางานในการระบุตําแหนงในการเกิดอุบัติเหตุได โดยจะ
สามารถระบุตําแหนงในการเกิดอุบัติเหตุไดอยางงายดายบนแผนที่ดิจิตอลขนาดใหญ และมีระบบ
เครือขายของถนน ซ่ึงสามารถนําไปใชในการวางแผนการปองกันอุบัติเหตุได 
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รูปที่ 2.3  เสนทางโครงขายถนนของกรมทางหลวงจังหวัดนครราชสีมาที่เกี่ยวของกับพ้ืนที่ศึกษา 
 
 ปจจัยที่มีผลโดยตรงตอระดับความรุนแรงของอุบัติเหตุทางถนนมากที่สุด ไดแก พฤติกรรม
การใชรถใชถนน ซ่ึงพฤติกรรมที่พบมากโดยสวนใหญ คือ การไมสวมหมวกกันน็อก การขับรถเร็ว 
การไมคาดเข็มขัดนิรภัย การไมใหสัญญาณไฟ เปนตน นอกจากน้ันยังมีผลกระทบทางออมตอ
ระดับความรุนแรงซึ่งเกี่ยวของกับพฤติกรรมการใชรถใชถนน คือ อุปกรณควบคุมการจราจร 
สภาวะทางรางกาย สภาพยานพาหนะ และสภาพแสงสวาง ตามลําดับ รวมถึงการดื่มเครื่องดื่มที่มี
แอลกอฮอลก็มีผลโดยตรงตอระดับความรุนแรง ซ่ึงตองนํามาพิจารณาในการวางมาตรการในการ
ควบคุมการเกิดอุบัติเหตุ (ธวัชชัย เหลาศิริหงสทอง และคณะ, 2546) 
 สุพรชัย อุทัยนฤมล (2544) ศึกษาการวิเคราะหหาจุดอันตรายบนทางหลวงซึ่งเปนงานที่
สําคัญงานหนึ่งในการวางแผนดานความปลอดภัยบนถนนทางหลวง โดยใชขอมูลอุบัติเหตุและ
โครงขายของถนนในการวิเคราะหหาจุดอันตรายบนถนนทางหลวง ซ่ึงในการศึกษาวิจัยคร้ังน้ีจะทํา
การวิเคราะหหาจุดอันตรายบนถนนทางหลวงโดยการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรเพ่ือ
ทําใหการวิเคราะหงาย รวดเร็วและนาเช่ือถือมากขึ้น โดยในการศึกษาไดใชพ้ืนที่ของจังหวัด
นครปฐมเปนพ้ืนที่ศึกษา และเมื่อไดขอมูลแลวจะใชโปรแกรม ArcView 3.x ในการวิเคราะห ซ่ึง
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ระบบนี้สามารถสรางความนาเชื่อถือในการวิเคราะหหาจุดอันตรายบนถนนทางหลวงได โดยที่ผล
จากการวิเคราะหมีความถูกตองเน่ืองจากการพิจารณาชวงถนนทุกชวงพรอมกันและชวงถนนที่
พิจารณาก็เปนชวงถนนที่ส้ัน ทําใหผลการวิเคราะหมีความแมนยําในระดับที่นาพอใจ  
 กรมทางหลวง (2544) ไดจัดทําแผนงานอํานวยความสะดวกและปลอดภัย เพ่ือดําเนินการ
คัดเลือกบริเวณที่มีลําดับความสําคัญสูงสุดและจําเปนตองเรงดําเนินงาน โดยใชวิธีทางสถิติ 
(Statistical Approach) เปนการนําขอมูลอุบัติเหตุมาทําการคํานวณหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ          
ถาบริเวณใดมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกวาระดับที่จะยอมรับไดก็ถือวาเปนบริเวณอันตราย ซ่ึงเปน
การวิเคราะหทางสถิติ ดวยวิธีสมการถดถอย (Regression Analysis) พบวาบริเวณทางหลวงที่มี
ปริมาณการจราจรต่ํามักจะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูง และทางที่มีปริมาณจราจรสูงอัตราการเกิด
อุบัติเหตุจะต่ํา ดังน้ันจึงจําเปนจะตองจัดกลุมของทางหลวงที่มีปริมาณการจราจรใกลเคียงกัน เพ่ือ
จะไดสามารถเปรียบเทียบอัตราการเกิดอุบัติเหตุได การศึกษานี้ไดจัดกลุมทางหลวงออกเปน 7 กลุม 
แลวใชสถิติอุบัติเหตุที่รวบรวมไดมาคํานวณหาอัตราการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยในแตละกลุมของทาง ดัง
แสดงในตารางที่ 2.5 และ รูปประกอบที่ 2.4  
 จากผลการศึกษาคาสัมพันธพบวาการใชสมการถดถอยเพื่อการพยากรณอัตราการเกิด
อุบัติเหตุไมเหมาะสม ดังน้ันการกําหนดบริเวณอันตรายนาจะพิจารณาจากความถี่ของการเกิด
อุบัติเหตุจําแนกตามระยะทาง 1 กิโลเมตร โดยใช Chi-Sguare Test (X2-test) ซ่ึงผลการวิเคราะห
พบวาบริเวณใดที่มีจํานวนอุบัติเหตุมากกวาคาในตารางที่ 2.6 ถือวาเปนบริเวณที่ไมอยูในเกณฑปกติ 
หมายถึงเปนบริเวณท่ีเกิดอุบัติเหตุบอยคร้ังควรดําเนินการแกไขตามแผนงานอํานวยความสะดวก
และปลอดภัย 
 
ตารางที่ 2.5  เกณฑตัดสินบริเวณอันตราย 
ปริมาณจราจรโดยเฉลี่ยตอวัน 
(คัน/วัน) 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
ต่ํากวา 500  -  
501 - 1,000 400 
1,001 - 2,000 300 
2,001 - 3,000 250 
3,001 - 5,000 200 
5,001 - 10,000 150 
10,000 ขึ้นไป 100 
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รูปที่ 2.4 เกณฑการตัดสินบริเวณอันตราย 
 
ตารางที่ 2.6  เกณฑกําหนดบริเวณที่เกิดอุบัติเหตุสําหรับมาตรการอํานวยความปลอดภัย 
ปริมาณจราจรโดยเฉลี่ยตอวัน 
(คัน/วัน) 
เกณฑกําหนดจํานวนอุบัติเหตุ/กม. 
ตํ่ากวา 500 1 
501 - 1,000 1 
1,001 - 2,000 2 
2,001 - 3,000 2 
3,001 - 5,000 2 
5,001 - 10,000 3 
10,000 ขึ้นไป 10 
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วิธีดําเนินการวิจัย 
 
 การศึกษาครั้งน้ีเปนการประยุกตใชการประเมินความเสี่ยงที่มีใชกันอยูโดยทั่วไปใน
ภาคอุตสาหกรรมนํามาประยุกตใชกับการประเมินสภาพอันตรายของถนน โดยจะใชวิธีการ
ประเมินแบบเมตริกซซ่ึงจะมีการจัดลําดับความสําคัญของปญหาและทําการใหระดับคะแนน แลว
นํามาทําการลําดับเสนทางอันตรายที่มีปญหาตอไป โดยในการศึกษาครั้งน้ีจะทําการประเมินสภาพ
อันตรายของถนนซึ่งจะใชเสนทางโครงขายเฉพาะของกรมทางหลวงจังหวัดนครราชสีมา โดยจะ
ต้ังอยูบนสมมติฐานการวิจัยที่วา สภาพดานขางสายทาง (Road Side) ปริมาณการจราจรบนและ
โครงขายถนน (Traffic Volume) มีความสัมพันธตอความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Risk) 
และ ความรุนแรงของอุบัติเหตุ (Accident Severity)  
 
3.1  ข้ันตอนการดําเนินการศึกษา 
 ในการศึกษาการประเมินสภาพอันตรายทางถนนเพื่อการจัดลําดับเสนทางอันตราย ในพ้ืนที่
จังหวัดนครราชสีมามีขั้นตอนดังน้ี 
 1) การรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุ และขอมูลโครงขายถนนที่มีอยูเดิมจากฐานขอมูลของ    
กรมทางหลวงภายในพื้นที่รับผิดชอบจังหวัดนครราชสีมาโดยจะทําการรวบรวมขอมูลยอนหลังไป
อยางนอย 3 ป 
 2)  ทําการสํารวจขอมูลภาคสนามโดยจะทําการสํารวจสภาพทางกายภาพของถนนบางสวน
ท่ีมีขอมูลไมสมบูรณ 
 3)  จัดรูปแบบขอมูลอุบัติเหตุ และขอมูลโครงขายถนนใหอยูในรูปแบบที่สามารถนําไปใช
ในการศึกษาได และจัดทําฐานขอมูลเพ่ือใหสามารถนําไปแสดงผลบนโครงขายอินเทอรเน็ตได 
 4)  ออกแบบโปรแกรมเพื่อใชในการวิเคราะห การประมวลผลขอมูล และออกแบบการ
แสดงผล ออกแบบหนาจอเชื่อมตอระหวางผูใชงาน ฐานขอมูล และการแสดงผลบนอินเทอรเน็ตได 
  5)  ใชโปรแกรมที่สรางขึ้นมาทําการวิเคราะหเพ่ือการจัดลําดับเสนทางอันตรายในพื้นที่
จังหวัดนครราชสีมา ตามในคาเมตริกซการประเมินความเสี่ยง  
 6)  ทดสอบการวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจรพรอมทั้งนําเสนอผลการวิเคราะห ซ่ึงแสดง
ข้ันตอนการศึกษาในรูปที่ 3.1 
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รูปที่ 3.1 ข้ันตอนการดําเนินการศึกษา 
 
3.2  เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
 การประยุกตใชระบบสารสนเทศบนโครงขายอินเทอรเน็ตในการประเมินเสนทางอันตราย 
ใหสามารถวิเคราะหการจัดลําดับเสนทางอันตราย และแสดงผลอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ความรุนแรง
อุบัติเหตุในเชิงสถิติได โดยเลือกใชโปรแกรมภาษา PHP ที่ใชงานไดงายและไดรับความนิยมใชกัน
อยางแพรหลายมาใชในการพัฒนาโปรแกรมในครั้งน้ี 
 
รวบรวมและศกึษาขอมูล 
สํารวจขอมูลภาคสนาม 
วิเคราะหขอมูลเชิงสถิติ 
เขียนเว็ปเพจแสดงผล 
อภิปรายผลและสรุปผลการศึกษา 
ออกแบบ User Interface และ การแสดงผล 
ทดสอบระบบ 
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3.3  การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ขอมูลที่มีความจําเปนในการประเมินสภาพอันตรายทางถนน ไดแก ขอมูลอุบัติเหตุ ขอมูล
โครงขายถนน ซ่ึงมีลักษณะของขอมูลดังตอไปน้ี 
 3.3.1   ขอมูลอุบัติเหตุ 
 ขอมูลอุบัติเหตุยอนหลัง 3 ป โดยจําแนกจํานวนอุบัติเหตุที่มีผูเสียชีวิต จํานวน
อุบัติเหตุท่ีมีผูบาดเจ็บ และจํานวนอุบัติเหตุท่ีมีเพียงความเสียหายของทรัพยสิน จากฐานขอมูลที่เก็บ
โดยหนวยงานความปลอดภัยของกรมทางหลวง หรือหนวยงานอื่น เชน สํานักงานสาธารณสุขใน
พ้ืนที่ สํานักงานตํารวจภูธร และหนวยงานในทองถิ่นที่เกี่ยวของที่ไดมีบันทึกไว  
 3.3.2   ขอมูลปริมาณการจราจร 
 ใชขอมูลปริมาณจราจรใน 1 วันเฉลี่ยทั้งป AADT (คันตอวัน) จากขอมูลที่ทําการเก็บ
รวบรวมของกรมทางหลวง 
 3.3.3   สํารวจสภาพการใชพื้นท่ีขางทาง 
 สภาพการใชพ้ืนที่ขางทางเปนชุมชน ที่อยูอาศัย พ้ืนที่เกษตรกรรม พ้ืนที่เพ่ือการ
พาณิชย และพ้ืนที่เพ่ือการอุตสาหกรรมเปนตน 
 3.3.4   ขอมูลทางเรขาคณิต (Geometric Data) 
 ขอมูลทางเรขาคณิต ลักษณะรูปราง จาํนวนชองทาง ความกวางของชองทางและ
ไหลทาง ความยาวของสายทาง ที่มีการเกบ็รวบรวมไว 
 3.3.5   ขอมูลจุดอันตราย (Black Spot) 
 จํานวนจุดอันตราย ตําแหนง ลักษณะสภาพอันตราย ที่สามารถตรวจพบไดจากการ
ตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน (Road Safety Audit) 
 จากขอมูลขางตนสามารถนําขอมูลที่จําเปนในการนําไปประเมินสภาพอันตรายมาสรุปเปน
ตัวอยางตารางขอมูลดังแสดงในตารางที่ 3.1 
 
3.4  การวัดความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจร 
 ในการพิจารณาปญหาดานความรุนแรงของอุบัติเหตุจราจรบนทองถนน  ควรพิจารณาใน
สองสวนคือความเปนไปไดในการเกิด (Hazard Likelihood) และความรุนแรง (Hazard Severity) 
ดานความเปนไปไดในการเกิดในการเกิดอุบัติเหตุ เลือกใชวิธีการ Accident Rate Method เพราะวิธี
น้ีจะนําปริมาณจราจรและความยาวชวงถนนมาใชในการพิจารณา ดังสมการที่ 3.1 
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ตารางที่ 3.1 ตัวอยางขอมูลสรุปอุบัติเหตุจราจรป 2548 
Location 
Route Control 
Section 
Length (Km) AADT Fatal Injury A Injury B Injury C PDO 
No. 
Accident No. Years 
2 100 10 26,293 2 0 0 0 283 14 3 
2 200 21.758 37,131 6 6 0 21 4570 142 3 
2 302 38.284 35,460 4 6 0 41 2006 158 3 
2 401 11.85 30,869 2 1 0 13 391 25 3 
24 101 23.51 7,818 6 8 0 11 891 4 3 
24 102 27.933 11,881 0 0 0 1 300 1 3 
24 201 33.434 12,891 14 3 0 30 1627 29 3 
201 102 40.8 7,683 2 4 0 19 994 16 3 
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LVT
AR ×××
×=
365
000,000,1                                                                                                    (3.1)              
        
เมื่อ R  =  อัตราการเกิดอุบัติเหตุ (จํานวนอุบัติเหตุตอลานคัน-กิโลเมตร) 
 A =  จํานวนอุบัติเหตุในชวงเวลาที่วิเคราะห 
 T  =  ชวงเวลาทีใ่ชในการวิเคราะห (ป) 
 V  =  ปริมาณการจราจรใน 1 วันเฉลี่ยทั้งป AADT (คันตอวัน) 
 L  =  ความยาวชวงถนน (กิโลเมตร) 
 
ตัวอยางการคํานวณ Accident Rate Method โดยใชขอมูลจากตารางที่ 3.1 
 
 Route 2 Control 100; 
293)(10)365(3)(26,
14)1,000,000(  = 0.0486 acc/MVkm 
 
  ในสวนความรุนแรงของอุบัติเหตุจะใชการคํานวณหาอัตราความรุนแรง (Severity Rate) 
พิจารณาตามจํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูบาดเจ็บ และจํานวนอุบัติเหตุที่มีเพียงความเสียหายของ
ทรัพยสิน วิธีน้ีจะมีการใหนํ้าหนักกับประเภทอุบัติเหตุเพ่ือบอกถึงความรุนแรงของอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้น ในการศึกษาครั้งนี้จะเลือกใชสมการ Equivalent Property Damage Only (EPDO) ที่
พิจารณาคาน้ําหนักความรุนแรงในรูปแบบอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นเปนอุบัติเหตุท่ีไมมีการบาดเจ็บหรือ
เสียชีวิตเลยมีแตเพียงความเสียหายของทรัพยสินเทาน้ัน ซึ่งอัตราความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ
หาไดจากสมการ EPDO ดังสมการที่ 3.2 
 
 PDOIIIFEPDO a ++++= )(5.3)(5.9 321                                                           (3.2)             
 
เมื่อ Fa   =  จํานวนอุบัติเหตุท่ีมีผูเสียชีวิต 
 I1   =  จํานวนอุบัติเหตุท่ีมีผูบาดเจ็บสาหัส  
 I2   =  จํานวนอุบัติเหตุท่ีมีผูบาดเจ็บ 
 I3  =  จํานวนอุบัติเหตุท่ีมีผูบาดเจ็บเล็กนอย 
 PDO   = จํานวนอุบัติเหตุท่ีมีเพียงความเสียหายของทรัพยสินเทานั้น 
 EPDO = อัตราความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
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ตัวอยางการคํานวณ Equivalent Property Damage Only (EPDO)โดยใชขอมูลจากตารางที่ 3.1 
 
 Route 2 Control 100 ; 9.5(2 + 0) + 3.5(0 + 0) + 283 = 302 PDO 
 
3.5  การประเมินสภาพอันตราย 
 ในการประเมนิสภาพอันตรายจะใชคาลําดับความเปนไปไดในการเกิด และคาลําดับของ
ความรุนแรง โดยจะใชผลจากการคาํนวณคา Accident Rate ดังแสดงในตารางที่ 3.2 และคา 
Equivalent Property Damage Only (EPDO) ที่แสดงไวในตารางที่ 3.3  
 ขั้นตอไปทําการเรียงลําดับคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ Accident Rate และจากการเรียงลําดับ
ของคาจากสมการ Equivalent Property Damage Only (EPDO) โดยเรียงลําดับจากคามากไปหาคา
นอยดังแสดงในตารางที่ 3.4-3.5  
 เนื่องจากคาท่ีไดมีมิติหรือมีหนวยที่ตางกัน เพ่ือความสะดวกในการประเมินผูศึกษาจึงใช
วิธีการแบงกลุมแลวกําหนดระดับคะแนนในแตละกลุม โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 ดานความเปนไดในการเกิดอุบัติเหตุแบงเปน 5 ระดับ คือ 1) เกิดบอยให 5 คะแนน,  2) เกิด
คอนขางแนให 4 คะแนน,  3) เกิดเปนครั้งคราวให 3 คะแนน,  4) นาน ๆ เกิดให 2 คะแนน และ       
5) ไมเกิดให 1 คะแนน ดังแสดงในตารางที่ 3.6 
 ดานความรุนแรงของอุบัติเหตุแบงเปน 5 ระดับเชนกัน คือ 1) สูงมากให 5 คะแนน,  2) สูง
ให 4 คะแนน,  3) ปานกลางให 3 คะแนน,  4) นอยให 2 คะแนน และ 5) นอยมากให 1 คะแนน ดัง
แสดงในตารางที่ 3.7 
 จากการเรียงลําดับตามคา Accident Rate และคา EPDO ดังกลาวนํามาทําการแบงกลุม โดย
แบงออกเปน 5 กลุม พรอมกับใหคะแนนกลุมที่มีคาสูงสุดจะได 5 คะแนนและกลุมที่มีคานอยกวา
จะไดคะแนนลดลงตามลําดับดังแสดงในตารางที่ 3.8 และตารางที่ 3.9 
 เมื่อถึงขั้นนี้แลวในแตละสายทางจะมีคาคะแนนที่ไดจากการแบงกลุมตามลําดับของคา
อัตราการเกิดอุบัติเหตุและคาคะแนนที่ไดจากคาของสมการ EPDO จากน้ันนําคาคะแนนดังกลาวไป
เปรียบเทียบในเมตริกซการประเมินสภาพอันตรายเพื่อระบุระดับความสําคัญของสภาพอันตรายใน
แตสายทางตามคาผลคูณระหวางคะแนนดานความเปนไปไดในการเกิดและดานความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ ความสําคัญของสภาพอันตรายจําแนกเปน 4 ระดับ คือ 1) สูงมาก 25-15 คะแนน เปน
สภาวะยอมรับไมไดตองมีการลดความเสี่ยง,  2)  สูง 12-8 คะแนน เปนสภาวะยอมรับไมไดตองมี
การควบคุมความเสี่ยง,  3) ปานกลาง 6-4 คะแนน เปนสภาวะยอมรับไดแตตองมีเอกสารรับรอง       
ความเสี่ยง และ 4)  นอย 3-1 คะแนน เปนสภาวะที่ยอมรับได ดังแสดงในตารางที่ 3.10 
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ตารางที่ 3.2 ตัวอยางผลจากการคํานวณคาAccident Rate ป2548 
Location 
Route Control 
Section 
Length 
(Km) 
AADT No. Accident No. Years 
Accident 
Rate 
2 100 10 26,293 14 3 0.0486 
2 200 21.758 37,131 142 3 0.1605 
2 302 38.284 35,460 158 3 0.1062 
2 401 11.85 30,869 25 3 0.0624 
24 101 23.51 7,818 4 3 0.0198 
24 102 27.933 11,881 1 3 0.0027 
24 201 33.434 12,891 29 3 0.0614 
201 102 40.8 7,683 16 3 0.0466 
 
ตารางที่ 3.3 ตวัอยางผลการคํานวณคาจากสมการ Equivalent Property Damage Only (EPDO) 2548   
Location 
Route Control 
Section 
Length 
(Km) 
Fatal 
Injury 
A 
Injury 
B 
Injury 
C PDO EPDO 
2 100 10 2 0 0 0 283 302 
2 200 21.758 6 6 0 21 4570 4757.5 
2 302 38.284 4 6 0 41 2006 2244.5 
2 401 11.85 2 1 0 13 391 465 
24 101 23.51 6 8 0 11 891 1062.5 
24 102 27.933 0 0 0 1 300 303.5 
24 201 33.434 14 3 0 30 1627 1893.5 
201 102 40.8 2 4 0 19 994 1117.5 
 
   
 
 
 
        
 
 
31
ตารางที่ 3.4  ตวัอยางผลการเรียงลําดับคาAccident Rate ป2548 
Location 
Route Control 
Section Length (Km) Accident Rate 
2162 100 1.277 1.1078 
224 300 26.868 0.3341 
224 402 14.116 0.3051 
2067 102 17.981 0.2918 
207 201 1.6 0.2295 
 
ตารางที่ 3.5  ตวัอยางผลการเรียงลําดับคา EPDO ป2548 
Location 
Route Control 
Section Length (Km) EPDO 
(PDO) 
2 402 25.9 7464.5 
2 200 21.758 4757.5 
224 100 3.852 279.5 
2 405 4.473 291 
2 302 38.284 2244.5 
 
ตารางที่ 3.6  วิธีการจัดกลุมและเกณฑการใหคะแนนโดยพิจารณาจากความเปนไปไดท่ีจะเกิด 
         อุบัติเหตุ 
ความเปนไปไดที่จะเกิดอุบัติเหตุ 
โอกาสที่จะเกิด อัตราการเกิดอุบัติเหตุ คะแนน 
เกิดบอย คาสูงสุด 5 
เกิดคอนขางแน   4 
เกิดเปนคร้ังคราว แบงออกเปน 5 กลุมเทาๆกัน 3 
นานๆเกิด   2 
ไมนาจะเกิด คาตํ่าสุด 1 
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ตารางที่ 3.7  วธีิการจัดกลุมและเกณฑการใหคะแนนโดยพิจารณาจากความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
ผลกระทบ อัตราความรุนแรง คะแนน 
สูงมาก คาสูงสุด 5 
สูง   4 
ปานกลาง แบงออกเปน 5 กลุมเทาๆกัน 3 
นอย   2 
นอยมาก คาตํ่าสุด 1 
 
ตารางที่ 3.8  ตัวอยางผลการใหคะแนนตามกลุมจากคา Accident Rate ป2548 
Location 
Route Control 
Section Length 
(Km) 
Accident Rate Points 
2162 100 1.277 1.1078 5 
2246 100 6.456 0.1424 4 
2 404 14.366 0.0669 3 
2223 100 23.584 0.0375 2 
2148 100 19.3 0.0077 1 
 
ตารางที่ 3.9 ตวัอยางผลการใหคะแนนตามกลุมจากคา EPDO ป2548 
Location EPDO 
Route Control 
Section Length 
(Km) PDO PDO/km 
Points 
2 402 25.9 7464.5 288.2 5 
2 404 14.366 410 28.5 4 
205 702 33.721 258.5 7.6 3 
226 201 22.761 24.5 1.1 2 
2 304 8.875 0 0 1 
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ตารางที่ 3.10  เมตริกซการประเมินสภาพอันตราย (Hazard Assessment Matrix) 
ความรุนแรง 
ความเปนไปไดที่จะเกิดอุบัติเหตุ 
สูงมาก สูง ปานกลาง นอย นอยมาก 
ระดับ โอกาสที่จะเกิด C5 C4 C3 C2 C1 
L5 เกิดบอย 25 20 15 10 5 
L4 เกิดคอนขางแน 20 16 12 8 4 
L3 เกิดเปนครั้งคราว 15 12 9 6 3 
L2 นานๆเกิด 10 8 6 4 2 
L1 ไมนาจะเกิด 5 4 3 2 1 
 
เกณฑการจําแนกระดับสภาพอันตราย 
สูงมาก 25-15 คะแนน สภาวะยอมรับไมไดตองมีการลดความเสี่ยง 
สูง 12-8 คะแนน สภาวะยอมรับไมไดตองมีการควบคุมความเสี่ยง 
ปานกลาง 6-4 คะแนน สภาวะยอมรับไดตองมีเอกสารรับรองความเสี่ยง 
นอย 3-1 คะแนน สภาวะยอมรับได 
 
 จากผลการใหคะแนนตามกลุมของคา Accident Rate (AR) และคะแนนตามกลุมของ 
EPDO นํามาทําการประเมินดวยเมตริกซประเมินสภาพอันตราย ไดผลดังตัวอยางที่แสดงในตารางที่ 
3.11 ซ่ึงจากผลการประเมินดวยวิธีการวิเคราะหและจําแนกระดับสภาพอันตรายจากเมตริกซบงบอก
ระดับอันตรายของเสนทางและทําการเขียนขอมูลลงในแผนที่ตอไป 
 
3.6  โปรแกรมประเมินสภาพอันตรายเพื่อจัดลําดับเสนทางอันตราย 
 หลักการทํางานของโปรแกรมประเมินสภาพอันตรายท่ีสรางขึ้นเริ่มทํางานเมื่อเขาสูหนาผล
การประเมินสภาพอันตราย ระบบจะทํางานในสองสวนคือ สวนการคํานวณคาอัตราการเกิด
อุบัติเหตุ และสวนการคํานวณคาอัตราความรุนแรง โดยทําการเรียกขอมูลที่จําเปนในการคํานวณ
จากฐานขอมูลที่มีการเตรียมไว นํามาทําการคํานวณคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุและอัตราความรุนแรง 
จากนั้นทําการเปรียบเทียบขอมูลสายทางจากหมายเลขทางหลวงและตอนควบคุมเดียวกัน เพ่ือใชใน
การวิเคราะหดวยระบบเมตริกซประเมินสภาพอันตราย จากนั้นทําการแสดงผลการในรูปแบบ
ตารางและแสดงสีระดับอันตรายบนแผนที่ดังแสดงในรูปท่ี 3.2  
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ตารางที่ 3.11 ตัวอยางการประเมินดวยเมตริกซการประเมินสภาพอันตราย  
Location 
Route Control 
AR points PDO points Level of Hazard 
2 402 5 5 25 
2 404 3 4 12 
2150 100 3 2 6 
2160 300 3 1 3 
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รูปที่ 3.2  หลักการทํางานของโปรแกรมประเมินสภาพอนัตราย 
บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล และการอภิปรายผล 
 
4.1  ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะห 
 ขอมูลที่นํามาวิเคราะหในระบบประกอบดวย 2 สวนดวยกัน ไดแก ขอมูลอุบัติเหตุบนถนน
ทางหลวง และขอมูลถนนทางหลวง ขอมูลอุบัติเหตุประกอบดวยขอมูลแสดงตําแหนงของสถานที่
เกิดเหตุ วันเวลาที่เกิดเหตุ สาเหตุของอุบัติเหตุ ลักษณะการชน จํานวนยานพาหนะที่ชน จํานวน
ผูบาดเจ็บและ/หรือเสียชีวิต รวมถึงกรณีที่มีเพียงทรัพยสินเสียหายเทาน้ัน เปนตน สําหรับขอมูล
ถนนทางหลวงประกอบไปดวยขอมูลลักษณะทางกายภาพของถนน ขอมูลปริมาณจราจรที่ใชอยูใน
รูปของปริมาณการจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (AADT) เปนตน ซ่ึงขอมูลเหลาน้ีไดแสดงไวใน
ภาคผนวก ก  
 เมื่อนําขอมูลที่ไดจากการสํารวจขางตนมาทําการวิเคราะหพบวาขอมูลยังไมเหมาะสมที่จะ
ทําการประเมิน คือการกําหนดสายทาง ตอนควบคุม มีความซ้ําซอนเน่ืองจากความจําเปนในการ
ดําเนินงานของหนวยงานทางที่ทําการรวบรวมขอมูล ผูศึกษาจึงตองปรับขอมูลที่ไดเปนสายทาง
เดียวกันในสวนที่มีความซ้ําซอนน้ันเพ่ือใหสามารถประเมินสภาพอันตรายได จึงพบวามีจํานวนสาย
ทางที่จะตองประเมินสภาพอันตรายทั้งหมด 62 สายทาง สวนขอมูลปริมาณจราจรผูศึกษาใชขอมูล
ปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป (AADT) ของแตละสายทางสามปลาสุดนํามาเฉลี่ย คาดังกลาวจะ
ใชในการคํานวณคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ เหตุที่ใชคา AADT เฉลี่ยสามปลาสุดเพราะผูศึกษา
พิจารณาจํานวนอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นในรอบสามปลาสุด  
 ดานขอมูลท่ีใชในการคํานวณคาอัตราความรุนแรงนั้นผูศึกษาตองทําการปรับขอมูลในสวน
ของจํานวนผูเสียชีวิตใหสอดคลองกับสมการ Equivalent Property Damage Only (EPDO) เน่ืองจาก
ขอมูลที่ไดจากการสํารวจมีการแจกแจงผูเสียชีวิตเปนผูเสียชีวิตในที่เกิดเหตุชาย ผูเสียชีวิตในที่เกิด
เหตุหญิง ผูเสียชีวิตที่โรงพยาบาลเพศชาย ผูเสียชีวิตที่โรงพยาบาลเพศหญิง ของแตละเหตุการณ ซ่ึง
ตางก็เปนจํานวนผูเสียชีวิตในสายทางเดียวกันผูศึกษาจึงทําการรวมจํานวนผูเสียชีวิตทั้งหมดสายทาง
เดียวกันตลอด 1 ป ทําใหสามารถคํานวณคาความรุนแรงจากสมการ EPDOได 
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4.2  การวิเคราะหวิธีประเมินที่ใชในการศึกษา 
 ระบบการประเมินในการศึกษาครั้งน้ีใชหลักการวิเคราะหความเสี่ยง (Risk Analysis) ซ่ึง
เปนสวนหน่ึงของการบริหารความเสี่ยง โดยใชวิธีการวัดผลกระทบของความเสี่ยง  นํามาสราง
เกณฑในการกําหนดระดับการประเมินสภาพอันตรายทางถนน ซ่ึงจะใชเกณฑการวัดคาระดับดวย 
ความเปนไปไดในการเกิด (Hazard Likelihood) และความรุนแรง (Hazard Severity) ของสายทางที่
ทําการประเมิน  การวัดคาความเสี่ยงมีอยู 3 วิธีคือ 1) วิธีทางสถิติ (Statistical Method),  2) วิธีใชผัง
การไหลของงาน (Flowchart) และ 3) วิธีใชแบบสอบถาม (Questionnaires) เมื่อพิจารณาการวัดคา
ความเสี่ยงกับปญหาความปลอดภัยทางถนนทั้งโครงขายภายในจังหวัดนครราชสีมาพบวาเปน
ปญหาที่ยุงยากซับซอนและไมเปนการวิเคราะหลําดับความสัมพันธ จึงไมเหมาะสมที่จะใชวิธีผัง
การไหลของงาน รวมถึงวิธีใชแบบสอบถามดวย ผูศึกษาจึงใชวิธีทางสถิติในการประเมินสภาพ
อันตราย เน่ืองจากขอมูลทางสถิติสามารถนําไปประยุกตกับงานดานอื่นได วิธีทางสถิติในการ
วิเคราะหมีความนาเชื่อถือและขอมูลทางสถิติจะแสดงถึงขอเท็จจริงเก่ียวกับลักษณะของสิ่งที่
ตองการศึกษา และปจจุบันกรมทางหลวงเปนหนวยงานท่ีมีการบันทึกขอมูลทางสถิติที่เกี่ยวกับ  
งานทาง ผูศึกษาจึงสามารถใชขอมูลทางสถิติดังกลาวมาประยุกตใชได 
 4.2.1   ความเหมาะสมของตัวแทนดานความเปนไปไดในการเกิด  
  ดังที่กลาวมาแลวในบทที่ 2 จะพบวา วิธีทางสถิติที่นิยมใชกันโดยทั่วไปมีหลายวิธี
เชน วิธีความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Frequency Method)  วิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
(Accident Rate Method) หรือวิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุ (Rate Quality Control 
Method) ตางก็เปนการบงบอกถึงความเปนไปไดในการเกิดของอุบัติเหตุ แตเมื่อวิเคราะหจาก
สมการที่ใชพบวา วิธีความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ พิจารณาเพียงจํานวนอุบัติเหตุ ความยาวของ    
ชวงถนนและระยะเวลาที่พิจารณา ซ่ึงไมพิจารณาถึงปริมาณจราจรจึงเปนวิธีที่ไมเหมาะสมใน
การศึกษาครั้งน้ี สวนวิธีควบคุมคุณภาพของการเกิดอุบัติเหตุน้ัน เปนการทดสอบคาทางสถิติวา
อัตราการเกิดอุบัติเหตุที่หามาไดน้ันสูงกวาชวงถนนอื่น ท่ีมีลักษณะคลายกันอยางไร จึงไมเหมาะสม
เชนกัน เพราะการศึกษาในครั้งน้ีเปนการศึกษาทั้งโครงขายถนนเพ่ือใชจัดลําดับความสําคัญของ
สภาพอันตรายทางถนน ดังน้ันผูศึกษาจึงใชวิธีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (Accident Rate Method)  มา
ใชในการศึกษา 
 4.2.2   ความเหมาะสมของตัวแทนดานความรุนแรง 
  โดยทั่วไปการวัดความรุนแรงนั้นมักพิจารณาถึงจํานวนผูเสียชีวิต จํานวนผูบาดเจ็บ
สาหัส จํานวนผูบาดเจ็บ และมูลคาความเสียหายของทรัพยสิน ผูศึกษาเลือกใชวิธีการคํานวณหา
อัตราความรุนแรง (Severity Rate) จากสมการ EPDO ที่พิจารณาคานํ้าหนักความรุนแรงในรูปแบบ
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มูลคาความเสียหายของทรัพยสินเทาน้ันเพ่ือความสะดวกในการศึกษา ความเหมาะสมของคา
นํ้าหนักความรุนแรงที่นํามาคูณสามารถปรับเปลี่ยนไดเพ่ือความเหมาะสม แตในเบื้องตนน้ีผูศึกษา
ไดตั้งคามาตรฐานไวตามคาในสมการ EDPO 
 4.2.3   ความเหมาะสมของการประเมินระหวางคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุกับคาอัตรา 
  ความรุนแรง 
  ดวยวิธีการนําเอาคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุและคาอัตราความรุนแรงมาใชในการ
ประเมินสภาพอันตรายนั้นมีมิติในการวัดหรือมีหนวยที่ตางกัน โดยคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุมีหนวย
เปนจํานวนอุบัติเหตุตอลานคันตอกิโลเมตรใน 1 ป แตคาอัตราความรุนแรงนั้นมีหนวยเปนมูลคา
ความเสียหนวยพันบาทใน 1 ป ไมมีมิติของระยะทาง ในการประเมินจึงพิจารณาคา Property 
Damage Only (PDO) ในหนวยมูลคาความเสียหายพันบาทตอระยะทาง 1 กิโลเมตรดวย เพ่ือความ
เหมาะสมในการประเมิน  
  สวนของระยะเวลาที่ใชในการพิจารณาพบวาในทางสถิตินิยมใชขอมูลอุบัติเหตุ 
อยางนอย 3 ปยอนหลังในการคํานวณคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ผูศึกษาจึงใชขอมูลอุบัติเหตุจราจร
ในป พ.ศ.2547-2549 มาใชในการคํานวณคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ในสวนการคํานวณคาอัตรา
ความรุนแรง จึงใชคาเฉลี่ยของคาอัตราความรุนแรงในแตละสายทางยอนหลังไป 3 ปซ่ึงเปนขอมูล
อุบตัิเหตุจราจรในปพ.ศ.2547-2549 เชนเดียวกัน  
 4.2.4   ความเหมาะสมในการจัดลําดับความอันตรายของสายทาง 
  หลังจากขั้นตอนที่ไดทําการเรียงลําดับสายทางตามคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุและคา
อัตราความรุนแรงแลวน้ันจะมีประเด็นที่ตองพิจารณา คือประเด็นเกณฑการแบงระดับอันตรายที่
พิจารณา แตเน่ืองจากความแตกตางของมิติในการวัดคาระหวางคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุและคา
อัตราความรุนแรง การวัดระดับอันตรายจึงตองพิจารณาแบงตามกลุมของชวงคาอัตราท้ังสองเพ่ือ
เปนการแกไขปญหาดานมิติในการวัดคา โดยใชการใหคาคะแนนในแตละกลุมตามลําดับความ
อันตรายของกลุมสายทาง 
  นอกจากน้ันจากการศึกษาพบวาหากแบงกลุมตามชวงของคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
และคาอัตราความรุนแรงใหมีขนาดเทากันน้ันไมเหมาะสม เน่ืองจากขอมูลคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
และคาอัตราความรุนแรงมีความกระจายมากเมื่อนําผลคูณระหวางคะแนนในสวนของอัตราการเกิด
อุบัติเหตุและอัตราความรุนแรงมาพิจารณาแลวพบวา ถนนทุกสายทางในโครงขายจะอยูในสภาพ
ปลอดภัยทั้งหมด เน่ืองจากทั้งสองสวนมีคานอย และนอกจากนั้นถาคะแนนของอัตราการเกิด
อุบัติเหตุท่ีมีคาสูงเมื่อนํามาคูณกับคะแนนในสวนของอัตราความรุนแรงที่มีคาต่ํา จะทําใหระดับการ
ประเมินสภาพอันตรายมีระดับต่ําไปดวย ทําใหการประเมินสภาพอันตรายของโครงขายไมเปนไป
ตามความเปนจริง ดังน้ันผูศึกษาจึงใชวิธีการแบงแบบกลุมโดยพิจารณาจํานวนสายทางในแตละ
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กลุมระดับอันตรายใหมีจํานวนเทากันจะเหมาะกับการจัดลําดับอันตรายมากกวา และหากนําเกณฑ
การแบงตามจํานวนสายทางมาพิจารณาประเมินกับขอมูลอุบัติเหตุในปตอไปจะสามารถจัดลําดับ
สายทางไดงาย  เน่ืองจากจํานวนสายทางมักจะไมเปลี่ยนแปลง การใชวิธีแบงกลุมตามชวงของคา
อัตราการเกิดอุบัติเหตุและคาอัตราความรุนแรงท่ีจะตองพิจารณาเกณฑการแบงใหมทุกปตามคา
อัตราการเกิดอุบัติเหตุและคาอัตราความรุนแรงท่ีมีการเปลี่ยนแปลงเสมอ ผูศึกษาจึงใชวิธีการ
แบงกลุมตามจํานวนสายทางในแตละกลุมของระดับอันตรายใหมีจํานวนที่เทากันมาใชเปนเกณฑ
ในการประเมิน 
 
4.3  การวิเคราะหผลจากการคํานวณ 
 ในการประเมินสภาพอันตรายดวยเมตริกซน้ันจะทําการคํานวณหาคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
และคาอัตราความรุนแรงจากสมการที่ 3.1 และ 3.2 แลวนํามาทําการเรียงลําดับเพ่ือจัดลําดับสภาพ
อันตรายของถนนในแตละสวนไดผลดังแสดงตอไปน้ี 
 4.3.1   ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราการเกิดอุบัติเหต ุ
 จากการเรียงลําดับโดยใชคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุจากสมการที่ 3.1 ไดผลดังแสดงใน
ตารางที่ 4.1 จะพบวาคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดอยูที่ทางหลวงหมายเลข 2356 ตอนควบคุมที่ 
100 เปนสายทางระหวางอําเภอเสิงสางถึงตอเขตองคการบริหารสวนตําบลสระตะเคียนโดยมีคา
อัตราการเกิดอุบัติเหตุเทากับ 0.399 จํานวนอุบัติเหตุตอลานคันตอกิโลเมตร และคาอัตราการเกิด
อุบัติเหตุต่ําที่สุดอยูที่ทางหลวงหมายเลข 24 ตอนควบคุมท่ี 102 เปนสายทางระหวางกิโลเมตรที่ 
23+510 ถึงอําเภอโชคชัย มีคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุเทากับ 0.005 จํานวนอุบัติเหตุตอลานคันตอ
กิโลเมตร 
 4.3.2   ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราความรุนแรง 
 จากการเรียงลําดับโดยใชคาอัตราความรุนแรงจากการคํานวนสมการที่ 3.2 ในป พ.ศ.
2547–2549 ไดผลดังแสดงในตารางที่ 4.2 จะพบวาคาอัตราความรุนแรงสูงสุดอยูที่ทางหลวง
หมายเลข 2 ตอนควบคุมที่ 200 เปนสายทางระหวางอําเภอมวกเหล็กถึงทางแยกไปเขาใหญโดยมีคา
อัตราความรุนแรงเทากับ 6908.8 PDO หรือ 317.5 PDO/km หรือคิดเปนมูลคาความเสียหายเทากับ 
6,908,833 บาท และคาอัตราความรุนแรงต่ําที่สุดคือ 6 PDO หรือ 0.228 PDO/km หรือคิดเปนมูลคา
ความเสียหายเทากับ 6,000 บาทอยูบนทางหลวงหมายเลข 2150 ตอนควบคุมที่ 200 เปนสายทาง
ระหวางอําเภอขามสะแกแสงถึงตําบลหนองหัวฟาน อําเภอคง  
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ตารางที่ 4.1 ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ช่ือสายทาง 
อัตราการเกิด
อุบัติเหตุ (จํานวน
อุบัติเหตุตอลาน
คัน-กิโลเมตร) 
1 2356 100 
เสิงสาง-ตอเขตองคการบริหารสวนตําบล          
สระตะเคียน 0.399 
2 224 402 
กม.30+512 (ตอเขตแขวงฯ นครราชสีมาที่ 2-เขต  
จ.นครราชสีมา/บุรีรัมย) 0.356 
3 2067 102 ตอเขตรถไฟ - ขามสะแกแสง 0.328 
4 2067 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2-โนนสูง 0.260 
5 206 102 
แยกทางหลวงหมายเลข 206-บรรจบทางหลวง
หมายเลข 2163 
0.246 
6 224 401 ครบุรี-กม.30+512 (ตอเขตแขวงฯ บุรีรัมย) 0.232 
7 205 801 โนนไทย-จอหอ-ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2 0.215 
8 2068 200 หนองสรวง-บรรจบทางหลวงสาย 205  0.205 
9 2 302 กม.166+000 (ตอแขวงฯ สระบุรี)-แยกไปชัยภูมิ 0.202 
10 2317 100 หนองกี่-เสิงสาง 0.182 
11 224 300 ตอเขตเทศบาลตําบลโชคชัยควบคุม-ครบุรี 0.175 
12 304 904 
จุดสุดทางเล่ียงเมืองปกธงชัย-บรรจบทางสาย 2 
(นครราชสีมา) 0.168 
13 201 103 ทางเลี่ยงเมืองสีคิ้ว 0.165 
14 2 200 มวกเหล็ก-แยกไปเขาใหญ 0.149 
15 2160 201 อ.คง-อ.บานเหลื่อม 0.139 
16 2310 100 แยกทางหลวงหมายเลข 304-บรรจบทางหลวง
หมายเลข 224 
0.130 
17 224 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (นครราชสีมา)-           
คอสะพานขามทางรถไฟ 
0.128 
18 2 402 แยกเขาสูงเนิน-แยกไปกบินทรบุรี 0.123 
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ตารางที่ 4.1  ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (ตอ) 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ช่ือสายทาง 
อัตราการเกิด
อุบัติเหตุ (จํานวน
อุบัติเหตุตอลาน
คัน-กิโลเมตร) 
19 206 200 ตอเขตเทศบาลตําบลพิมายควบคุม-บรรจบทาง
หลวงหมายเลข 226 (หินดาด) 0.122 
20 224 200 คอสะพานขามทางรถไฟหัวทะเลฝงใต-ตอเขต
เทศบาลตาํบลโชคชัยควบคุม 0.111 
21 202 200 แยกไปคอนสวรรค-แยกเขาบัวใหญ 0.106 
22 202 300 แยกเขาบัวใหญ-ส่ีแยกบานสีดา 0.100 
23 207 100 ทางหลวงหมายเลข (บานวัด)-ส่ีแยกประทาย 0.100 
24 2 502 ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2-แยกไปพิมาย 0.094 
25 226 102 ทางเล่ียงเมืองจักราช 0.086 
26 2365 100 โคกกรวด-ดอนแขวน 0.083 
27 2090 100 แยกทางหมายเลข 2-ตอเขตอุทยานแหงชาต ิ    
เขาใหญ 0.082 
28 206 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (ตลาดแค)-พิมาย 0.081 
29 205 702 ตอแขวงฯ ชัยภูม-ิโนนไทย 0.079 
30 2175 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2163 (วังหิน)-ชุมพวง 0.074 
31 304 901 แยกไปตะขบ-จุดเริ่มทางเลี่ยงเมืองปกธงชัย 0.068 
32 2150 100 
แยกทางหลวงหมายเลข 205 (โนนไทย)-    
หนองหัวฟาน 0.067 
33 226 301 
จุดส้ินสุดทางเลี่ยงเมืองหวยแถลง-จุดเริ่ม        
ทางเล่ียงเมืองลําปลายมาศ 0.066 
34 2 401 แยกไปชัยภูมิ-แยกเขาสูงเนิน 0.064 
35 2309 100 แยกทางหลวงหมายเลข 24-หนองยายเทียม 0.060 
36 304 902 ทางเล่ียงเมืองปกธงชัย 0.058 
37 201 201 แยกเขาดานขุนทด-ตอแขวงฯ ชัยภูมิ 0.057 
38 2 404 ทางเล่ียงเมืองนครราชสีมาตอนลาง 0.056 
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ตารางที่ 4.1  ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (ตอ) 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ช่ือสายทาง 
อัตราการเกิด
อุบัติเหตุ (จํานวน
อุบัติเหตุตอลาน
คัน-กิโลเมตร) 
39 2 100 ทางเล่ียงเมืองปากชอง 0.055 
40 304 800 กม.55+207 (ตอเขตแขวงฯ ปราจีนบุรี)-แยกเขา
ตะขบ 
0.054 
41 24 201 แยกเขาโชคชัย-แยกเขาลําปลายมาศ (หนองกี่) 0.047 
42 226 101 แยกทางหลวงสาย 224 (นครราชสีมา)-จุดเร่ิม
ทางเล่ียงเมืองจักรราช 
0.043 
43 2 304 ทางเล่ียงเมืองปากชอง 0.043 
44 226 202 เลี่ยงเมืองหวยแถลง 0.042 
45 202 401 บานสีดา-บรรจบทางหลวงหมายเลข 207 0.042 
46 201 102 ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2-แยกเขาดานขุนทด 0.041 
47 2 403 แยกไปปกธงชัย-ทางแยกไปขอนแกน 0.041 
48 2160 300 บานเหลื่อม-บรรจบทางหลวงหมายเลข 202 
(แกงสนามนาง) 
0.036 
49 2235 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2-ซับพลู 0.035 
50 24 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (สีค้ิว)-กม.23+510 0.035 
51 226 201 จุดสุดทางเลี่ยงเมืองจักราช-จุดเริ่มทางเลี่ยงเมือง
หวยแถลง 
0.034 
52 2198 100 แยกทางหลวงหมายเลข 205 (โคกสูง)-บรรจบ
ทางหลวงหมายเลข 201 
0.030 
53 2150 200 ขามสะแกแสง-หนองหัวฟาน-คง 0.027 
54 2 601 ทางแยกไปพิมาย-ก.ม. 472+622 0.025 
55 2068 100 
แยกทางหลวงหมายเลข 2 (โคกกรวด) -      
หนองสรวง 0.023 
56 2072 100 แยกทางหลวงหมายเลข 304-ตะขบ 0.022 
57 2226 101 ชุมพวง-กม.26+750 0.021 
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ตารางที่ 4.1  ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุ (ตอ) 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ช่ือสายทาง 
อัตราการเกิด
อุบัติเหตุ (จํานวน
อุบัติเหตุตอลาน
คัน-กิโลเมตร) 
58 2369 100 บ.ปะคํา-อ.บานเหล่ือม 0.020 
59 2256 200 ตอแขวงฯ ลพบุรี 2-บรรจบทางหลวงหมายเลข 201 0.016 
60 2217 101 
แยกทางหลวงหมาเลข 201 ดานขุนทด-ก.ม. 
23+446 0.012 
61 2148 100 
ทางหลวงหมายเลข 201(ดานขุนทด)-         
หนองสรวง 
0.008 
62 24 102 กม.23+510-โชคชัย 0.005 
 
ตารางที่ 4.2  ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราความรุนแรง 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ช่ือสายทาง PDO/km 
1 2 200 มวกเหล็ก-แยกไปเขาใหญ 317.5 
2 2 402 แยกเขาสูงเนิน-แยกไปกบินทรบุรี 175.7 
3 2 302 กม.166+000 (ตอแขวงฯ สระบุรี)-แยกไปชัยภูมิ 94.89 
4 304 904 จุดสุดทางเล่ียงเมืองปกธงชัย-บรรจบทางสาย 2 
(นครราชสีมา) 87.68 
5 2 100 ทางเลี่ยงเมืองปากชอง 76.95 
6 207 100 ทางหลวงหมายเลข 2 (บานวดั)-ส่ีแยกประทาย 63.66 
7 2 601 ทางแยกไปพิมาย-ก.ม.472+6252 58.25 
8 2 401 แยกไปชัยภูมิ-แยกเขาสูงเนิน 55.54 
9 226 102 ทางเลี่ยงเมืองจักราช 54.86 
10 2 304 ทางเลี่ยงเมืองปากชอง 48.90 
11 224 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (นครราชสีมา)- 
คอสะพานขามทางรถไฟ 
45.73 
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ตารางที่ 4.2  ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราความรุนแรง (ตอ) 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ช่ือสายทาง PDO/km 
12 2 502 ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2-แยกไปพิมาย 43.88 
13 2 403 แยกไปปกธงชัย-ทางแยกไปขอนแกน 37.52 
14 304 901 แยกไปตะขบ-จุดเร่ิมทางเลี่ยงเมืองปกธงชัย 35.93 
15 2 404 ทางเลี่ยงเมืองนครราชสีมาตอนลาง 33.60 
16 24 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (สีคิ้ว)-กม.23+510 28.86 
17 224 200 
คอสะพานขามทางรถไฟหัวทะเลฝงใต-ตอเขต
เทศบาลตาํบลโชคชัยควบคุม 27.41 
18 304 800 
กม.55+207 (ตอเขตแขวงฯ ปราจีนบุรี)-แยกเขา
ตะขบ 26.71 
19 24 201 แยกเขาโชคชัย-แยกเขาลําปลายมาศ (หนองกี่) 23.89 
20 226 202 เลี่ยงเมืองหวยแถลง 22.76 
21 304 902 ทางเลี่ยงเมืองปกธงชัย 22.67 
22 205 801 โนนไทย-จอหอ-ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2 17.43 
23 201 102 ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2-แยกเขาดานขุนทด 16.86 
24 2068 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (โคกกรวด)- 
หนองสรวง 
16.79 
25 2217 101 แยกทางหลวงหมาเลข 201 ดานขุนทด- 
ก.ม. 23+446 
16.25 
26 201 103 ทางเลี่ยงเมืองสีคิ้ว 15.00 
27 202 200 แยกไปคอนสวรรค-แยกเขาบัวใหญ 13.73 
28 226 101 แยกทางหลวงสาย 224 (นครราชสีมา)-จุดเร่ิม 
ทางเลี่ยงเมืองจักรราช 
13.34 
29 226 301 
จุดส้ินสุดทางเลี่ยงเมืองหวยแถลง – จุดเร่ิม 
ทางเลี่ยงเมืองลําปลายมาศ 
12.35 
30 206 102 
แยกทางหลวงหมายเลข 206-บรรจบทางหลวง
หมายเลข 2163 11.38 
31 206 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (ตลาดแค)-พิมาย 11.30 
  
45 
ตารางที่ 4.2  ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราความรุนแรง (ตอ) 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ชื่อสายทาง PDO/km 
32 2356 100 เสิงสาง – ตอเขตองคการบริหารสวนตําบล 
สระตะเคียน 
9.59 
33 2090 100 แยกทางหมายเลข 2 – ตอเขตอุทยานแหงชาต ิ
เขาใหญ 
9.35 
34 201 201 แยกเขาดานขุนทด-ตอแขวงฯ ชัยภูมิ 9.293 
35 206 200 ตอเขตเทศบาลตําบลพิมายควบคุม-บรรจบ 
ทางหลวงหมายเลข 226 (หินดาด) 8.890 
36 2067 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2-โนนสูง 8.603 
37 2072 100 แยกทางหลวงหมายเลข 304-ตะขบ 8.283 
38 224 401 ครบุรี-กม.30+512 (ตอเขตแขวงฯ บุรีรัมย) 7.899 
39 2235 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2-ซับพลู 7.160 
40 226 201 จุดสุดทางเล่ียงเมืองจักราช-จุดเริ่มทางเลี่ยงเมือง     
หวยแถลง 
6.810 
41 2310 100 แยกทางหลวงหมายเลข 304-บรรจบทางหลวง
หมายเลข 224 
6.413 
42 24 102 กม.23+510-โชคชัย 6.399 
43 224 402 
กม.30+512 (ตอเขตแขวงฯ นครราชสีมาที่ 2)-
เขต          จ.นครราชสีมา/บรุีรัมย 6.069 
44 224 300 ตอเขตเทศบาลตําบลโชคชัยควบคุม-ครบุรี 5.651 
45 2160 300 บานเหลื่อม - บรรจบทางหลวงหมายเลข 202         
(แกงสนามนาง) 
4.751 
46 205 702 ตอแขวงฯ ชัยภูม-ิโนนไทย 4.636 
47 2068 200 หนองสรวง-บรรจบทางหลวงสาย 205 (โนน
ไทย) 4.443 
48 2067 102 ตอเขตรถไฟ-ขามสะแกแสง 3.782 
49 2175 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2163 (วังหิน)-ชุมพวง 3.170 
50 2365 100 โคกกรวด-ดอนแขวน 2.983 
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ตารางที่ 4.2  ผลการเรียงลําดับจากคาอัตราความรุนแรง (ตอ)  
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ชื่อสายทาง PDO/km 
51 2226 101 ชุมพวง-กม.26+750 2.673 
52 202 300 แยกเขาบัวใหญ-ส่ีแยกบานสีดา 2.518 
53 202 401 บานสีดา-บรรจบทางหลวงหมายเลข 207 1.935 
54 2160 201 อ.คง-อ.บานเหลื่อม 1.925 
55 2317 100 หนองกี่-เสิงสาง 1.535 
56 2198 100 
แยกทางหลวงหมายเลข 205 (โคกสูง-บรรจบ
ทางหลวงหมายเลข 201 1.467 
57 2150 100 
แยกทางหลวงหมายเลข 205 (โนนไทย)-  
หนองหัวฟาน 1.215 
58 2148 100 ทางหลวงหมายเลข 201 (ดานขุนทด)- 
หนองสรวง 1.036 
59 2309 100 แยกทางหลวงหมายเลข 24-หนองยายเทียม 0.953 
60 2256 200 ตอแขวงฯ ลพบุรี 2-บรรจบทางหลวงหมายเลข 
201 
0.949 
61 2369 100 บ.ปะคํา-อ.บานเหลื่อม 0.857 
62 2150 200 ขามสะแกแสง-หนองหัวฟาน-คง 0.228 
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 4.3.3  ผลการจัดลําดับจากการประเมินดวยเมตริกซประเมินสภาพอันตราย  
  ผลการจัดลําดับจากการประเมินดวยเมตริกซประเมินสภาพอันตรายแบงเปน 4 ระดับ
อันตราย คือ ระดับอันตรายสูงมากใชสีสัญลักษณเปนสีแดงจํานวน 14 สายทาง โดยจําแนกตาม
ระดับคะแนนไดดังน้ีคือ ระดับ 25 คะแนนจํานวน 2 สายทาง, ระดับ 20 คะแนนจํานวน 6 สายทาง, 
ระดับ 16 คะแนนจํานวน 1 สายทาง และระดับ 15 คะแนนจํานวน 5 สายทาง ดังแสดงใน        
ตารางที่ 4.3 
 ระดับอันตรายสูงใชสีสัญลักษณเปนสีสมจํานวน 24 สายทาง โดยจําแนกตามระดับ
คะแนนไดดังน้ีคือ ระดับ 12 คะแนน จํานวน 5 สายทาง, ระดับ 10 คะแนน จํานวน 8 สายทาง, 
ระดับ 9 คะแนน จํานวน 4 สายทาง และระดับ 8 คะแนนจํานวน 7 สายทาง ดังแสดงในตารางที่ 4.4 
 ระดับอันตรายปานกลางใชสีสัญลักษณเปนสีเหลืองจํานวน 12 สายทาง โดยจําแนก
ตามระดับคะแนนไดดังน้ีคือ ระดับ 6 คะแนน จํานวน 3 สายทาง, ระดับ 5 คะแนนจํานวน 3        
สายทาง และระดับ 4 คะแนนจํานวน 6 สายทาง ดังแสดงในตารางที่ 4.5 
  ระดับอันตรายนอยใชสีสัญลักษณเปนสีเขียวจํานวน 12 สายทาง โดยจําแนกตาม
ระดับคะแนนไดดังน้ีคือ ระดับ 3 คะแนน จํานวน 5 สายทาง, ระดับ 2 คะแนน จํานวน 2 สายทาง 
และระดับ 1 คะแนนจํานวน 5 สายทาง ดังแสดงในตารางที่ 4.6 
 
4.4  การแสดงผลการวิเคราะห  
 ในการศึกษาครั้งน้ีใชการแสดงผลขอมูลดวยแผนที่บนเว็ปเพจ โดยการเขียนภาษาบน     
เว็ปเพจนั้นเขียนดวยภาษา PHP ดังแสดงในภาคผนวก ข ซ่ึงขอมูลที่จะนําแสดงผลประกอบไปดวย
สองสวนคือ สวนของขอมูลที่ไดจากการคํานวณคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรงของ
อุบัติเหตุ และสวนที่เปนการประยุกตใชเมตริกซในการประเมินหาเสนทางอันตรายในรูปของแผน
ท่ีแสดงสีในแตละเสนทางโดยมีการแสดงผลในแตละสวนดังน้ี 
 4.4.1  หนาหลัก 
 หนาหลักของเว็ปเพจจะเปนการแนะนําสาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและอธิบายถึง
ภาพรวมของการประเมินในการศึกษาครั้งน้ี รวมถึงจะมีรายละเอียดตาง ๆ ของหนาเว็ปเพ่ือให       
ผูเขาชมไดลิงคเขาไปดูในสวนที่สนใจ โดยจะประกอบไปดวยหนาเว็ปหลัก 2 หนาที่มีรายละเอียด
ของเมนูท่ีตางกัน คือ หนาเว็ปหลักสําหรับผูจัดทําฐานขอมูลซ่ึงจะมีสวนเมนูผูควบคุมระบบเพ่ิมเขา
มาเพ่ือใหผูจัดทําไดแกไขขอมูลไดและหนาสําหรับบุคคลทั่วไปที่จะมีการทําแบบสํารวจความ 
คิดเห็นเพ่ิมเติมเพ่ือผูศึกษาจะไดทราบความพึงพอใจของการใชฐานขอมูลของบุคคลทั่วไป โดย
แสดงหนาเว็ปเพจหลักของผูจัดทําฐานขอมูลและหนาหลักสําหรับบุคคลทั่วไปในรูปที่ 4.1 และ 4.2 
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ตารางที่ 4.3  ผลการประเมินสภาพอันตรายระดับสูงมาก 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ชื่อสายทาง คะแนน 
1 2 302 กม.166+000(ตอแขวงฯ สระบุรี)-แยกไปชัยภูมิ 25 
2 304 904 จุดสุดทางเล่ียงเมืองปกธงชัย-บรรจบทางสาย 2 (นครราชสีมา) 25 
3 2 200 มวกเหล็ก-แยกไปเขาใหญ 20 
4 2 402 แยกเขาสูงเนิน-แยกไปกบินทรบุรี 20 
5 2 502 ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2-แยกไปพิมาย 20 
6 205 801 โนนไทย-จอหอ-ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2 20 
7 207 100 ทางหลวงหมายเลข 2 (บานวดั)- ส่ีแยกประทาย 20 
8 224 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (นครราชสีมา)-คอสะพาน 
ขามทางรถไฟ 
20 
9 224 200 คอสะพานขามทางรถไฟหัวทะเลฝงใต- ตอเขตเทศบาล
ตําบลโชคชัยควบคุม 
16 
10 2 401 แยกไปชัยภูมิ-แยกเขาสูงเนิน 15 
11 206 102 แยกทางหลวงหมายเลข 206-บรรจบทางหลวง 
หมายเลข 2163 15 
12 226 102 ทางเลี่ยงเมืองจักราช 15 
13 2067 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2-โนนสูง 15 
14 2356 100 เสิงสาง–ตอเขตองคการบริหารสวนตาํบลสระตะเคียน 15 
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ตารางที่ 4.4  ผลการประเมินสภาพอันตรายระดับสูง 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ชื่อสายทาง คะแนน 
1 201 103 ทางเลี่ยงเมืองสีคิ้ว 12 
2 202 200 แยกไปคอนสวรรค-แยกเขาบัวใหญ 12 
3 206 200 ตอเขตเทศบาลตําบลพิมายควบคุม-บรรจบทางหลวง
หมายเลข 226 (หินดาด) 
12 
4 304 901 แยกไปตะขบ-จุดเร่ิมทางเลี่ยงเมืองปกธงชัย 12 
5 304 902 ทางเลี่ยงเมืองปกธงชัย 12 
6 2 100 ทางเลี่ยงเมืองปากชอง 10 
7 2 304 ทางเลี่ยงเมืองปากชอง 10 
8 24 102 กม.23+510-โชคชัย 10 
9 224 300 ตอเขตเทศบาลตําบลโชคชัยควบคุม-ครบุรี 10 
10 224 401 ครบุรี-กม.30+512 (ตอเขตแขวงฯ บุรีรัมย) 10 
11 224 402 กม.30+512-เขต จ.นครราชสีมา/บุรีรัมย 10 
12 2067 102 ตอเขตรถไฟ-ขามสะแกแสง 10 
13 2068 200 หนองสรวง-บรรจบทางหลวงสาย 205 (โนนไทย) 10 
14 201 201 แยกเขาดานขุนทด-ตอแขวงฯ ชัยภูมิ 9 
15 206 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (ตลาดแค)-พิมาย 9 
16 226 301 จุดส้ินสุดทางเลี่ยงเมืองหวยแถลง-จุดเร่ิมทางเลี่ยงเมือง         
ลําปลายมาศ 9 
17 2090 100 แยกทางหมายเลข 2-ตอเขตอุทยานแหงชาตเิขาใหญ 9 
18 2 403 แยกไปปกธงชัย-ทางแยกไปขอนแกน 8 
19 2 404 ทางเลี่ยงเมืองนครราชสีมาตอนลาง 8 
20 24 201 แยกเขาโชคชัย-แยกเขาลําปลายมาศ (หนองกี่) 8 
21 201 102 ตอแขวงฯ นครราชสีมา 2-แยกเขาดานขุนทด 8 
22 226 202 เลี่ยงเมืองหวยแถลง 8 
23 304 800 กม.55+207 (ตอเขตแขวงฯ ปราจีนบุรี)-แยกเขาตะขบ 8 
24 2310 100 แยกทางหลวงหมายเลข 304-บรรจบทางหลวง 
หมายเลข 224 
8 
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ตารางที่ 4.5  ผลการประเมินสภาพอันตรายระดับปานกลาง 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ชื่อสายทาง คะแนน 
1 205 702 ตอแขวงฯ ชัยภูม-ิโนนไทย 6 
2 226 101 แยกทางหลวงสาย 224 (นครราชสีมา)–จุดเริ่ม 
ทางเลี่ยงเมืองจักรราช 6 
3 2175 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2163(วังหิน)-ชุมพวง 6 
4 2 601 ทางแยกไปพิมาย–ก.ม.472+6252 5 
5 2150 200 ขามสะแกแสง-หนองหัวฟาน-คง 5 
6 2317 100 หนองกี่-เสิงสาง 5 
7 24 101 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (สีคิ้ว)-กม.23+510 4 
8 202 300 แยกเขาบัวใหญ-ส่ีแยกบานสีดา 4 
9 2068 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2 (โคกกรวด)-หนองสรวง 4 
10 2160 201 อ.คง-อ.บานเหลื่อม 4 
11 2160 300 
บานเหลื่อม-บรรจบทางหลวงหมายเลข 202 
 (แกงสนามนาง) 
4 
12 2235 100 แยกทางหลวงหมายเลข 2-ซับพลู 4 
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ตารางที่ 4.6  ผลการประเมินสภาพอันตรายระดับนอย 
ลําดับ สายทาง ตอนควบคุม ชื่อสายทาง คะแนน 
1 2072 100 แยกทางหลวงหมายเลข 304-ตะขบ 3 
2 2150 100 แยกทางหลวงหมายเลข 205 (โนนไทย)-หนองหัวฟาน 3 
3 2217 101 แยกทางหลวงหมาเลข 201 ดานขุนทด–ก.ม. 23+446 3 
4 2309 100 แยกทางหลวงหมายเลข 24–หนองยายเทียม 3 
5 2365 100 โคกกรวด-ดอนแขวน 3 
6 202 401 บานสีดา-บรรจบทางหลวงหมายเลข 207 2 
7 226 201 จุดสุดทางเล่ียงเมืองจักราช–จุดเร่ิมทางเลี่ยงเมืองหวยแถลง 2 
8 2148 100 ทางหลวงหมายเลข 201 (ดานขุนทด)-หนองสรวง 1 
9 2198 100 แยกทางหลวงหมายเลข 205(โคกสูง)-บรรจบทางหลวง
หมายเลข 201 1 
10 2226 101 ชุมพวง-กม.26+750 1 
11 2256 200 ตอแขวงฯ ลพบุรี 2-บรรจบทางหลวงหมายเลข 201 1 
12 2369 100 บ.ปะคํา-อ.บานเหลื่อม 1 
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รูปที่ 4.1  หนาหลักของเว็ปเพจในสวนของผูจัดทําฐานขอมูล 
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รูปที่ 4.2  หนาหลักของเว็ปเพจในสวนของผูใชงานทั่วไป 
 
 4.4.2   หนางานวิจัย 
  เปนหนาที่แสดงขอมูลในการศึกษาครั้งน้ีตั้งแตขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับงานวิจัย
วัตถุประสงคของการวิจัย สมการที่นํามาใชในการคํานวณหาคาอัตราการเกิดอุบัติเหตุและคาความ
รุนแรง เพ่ือใหผูเขาชมทราบถึงรายละเอียดในการประเมินความเสี่ยงและสามารถนําไปใชงานได
อยางเหมาะสม เน่ืองจากการประเมินความเสี่ยงน้ันอาจจะมีหลายรูปแบบจึงอาจจะมีนัยสําคัญที่
แตกตางกัน ดังแสดงในรูปที่ 4.3  
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รูปที่ 4.3  หนางานวิจัยของเวป็เพจในสวนของผูใชงานทั่วไป 
 
 4.4.3  หนาวิเคราะหขอมูลอุบัติเหตุจราจร  
  เมื่อมีการบันทึกขอมูลเขาสูระบบฐานขอมูลแลว  การวิ เคราะหขอมูลเปน
กระบวนการตอไปที่จะสามารถทําใหไดผลของการคํานวณดวยวิธีตาง ๆ ที่เปนประโยชนเพ่ือการ
นําไปใชตอไป 
4.4.3.1 หนาขอมูลความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ 
 หนาเว็ปน้ีเปนการแสดงผลของคาความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุเฉลี่ยในชวงป 
2547-2549 จากการคํานวณตามสมการที่ 2.1 โดยสามารถเลือกกําหนดลําดับของความถี่ในการเกิด
อุบัติเหตุไดตามตองการวาตองการดูในชวงลําดับใดไมจําเปนตองเร่ิมจากลําดับแรก และตองการดู
เปนจํานวนกี่ลําดับตามตองการ รวมถึงสามารถเลือกแสดงผลไดวาจะใหเรียงลําดับจากมากไปนอย 
หรือจากนอยไปมาก ในหนาเว็ปน้ีจะแสดงผลหมายเลขทางหลวง  ตอนควบคุม ชื่อสายทาง
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ระยะทางในแตละตอนของสายทาง จํานวนอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนในแตละสายทาง และผลการวิเคราะห
ความถี่ในการเกิดอุบัติเหตุ โดยหนาผลการวิเคราะหความถี่การเกิดอุบัติเหตุแสดงในรูปที่ 4.4 
  4.4.3.2  หนาขอมูลอัตราเกิดอุบัติเหตุ 
 หนาเว็ปน้ีเปนการแสดงผลของอัตราการเกิดอุบัติ เหตุ เฉลี่ยในชวงป        
2547-2549 จากการคํานวณตามสมการที่ 3.1 โดยสามารถเลือกกําหนดลําดับอันตรายของอัตราการ
เกิดอุบัติเหตุไดตามตองการวาตองการดูในชวงลําดับใดไมจําเปนตองเร่ิมจากลําดับแรก และ
ตองการดูเปนจํานวนก่ีลําดับตามตองการ รวมถึงสามารถเลือกแสดงผลไดวาจะใหเรียงลําดับจาก
มากไปนอย หรือจากนอยไปมาก เชนเดียวกับหนาที่แสดงผลขอมูลความถ่ีของการเกิดอุบัติเหตุ   
ในหนาเว็ปน้ีจะแสดงผลหมายเลขทางหลวง  ตอนควบคุม  ชื่อสายทาง  ระยะทางในแตละตอนของ
สายทาง  และผลการวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ในหนวยจํานวนอุบัติเหตุตอลานคันตอ
กิโลเมตร โดยหนาผลการวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุแสดงในรูปที่ 4.5 
 
 
รูปที่ 4.4  หนาแสดงผลความถี่การเกิดอุบัติเหตุของเว็ปเพจ 
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รูปที่ 4.5  หนาแสดงผลอัตราการเกิดอุบัติเหตุของเว็ปเพจ 
 
  4.4.3.3  หนาขอมูลความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
   หนาเว็ปน้ีเปนการแสดงผลของความรุนแรงของอุบัติเหตุเฉลี่ยในชวงป  
2547-2549 จากการคํานวณตามสมการที่ 3.2 โดยสามารถเลือกกําหนดลําดับอันตรายของความ
รุนแรงของอุบัติเหตุไดตามตองการ วาตองการดูในชวงลําดับใดไมจําเปนตองเริ่มจากลําดับแรก 
และตองการดูเปนจํานวนกี่ลําดับตามตองการ รวมถึงสามารถเลือกแสดงผลไดวาจะใหเรียงลําดับ
จากมากไปนอย หรือจากนอยไปมากเหมือนกับหนาเว็ปของความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุและอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุ ในหนาเว็ปน้ีจะแสดงผลหมายเลขทางหลวง  ตอนควบคุม ชื่อสายทาง  ระยะทาง
ในแตละตอนของสายทาง  ผลการวิเคราะหคา EPDO หรือ อัตราความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
และ EPDO/Km หรือ อัตราความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุตอกิโลเมตร โดยหนาผลการวิเคราะห
ความรุนแรงของอุบัติเหตุแสดงในรูปที่ 4.6 
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รูปที่ 4.6  หนาแสดงผลความรุนแรงของอุบัติเหตุของเว็ปเพจ 
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  4.4.3.4  หนาขอมูลผลการประเมินสภาพอันตราย 
   หนาเว็ปน้ีเปนการแสดงผลการประเมินสภาพอันตรายโดยเก็บขอมูลในชวง
ป 2547-2549 แลวนํามาประเมินสภาพอันตรายโดยนําขอมูลอัตราการเกิดอุบัติเหตุและความรุนแรง
ของอุบัติเหตุมาวิเคราะหดวยวิธีการประเมินแบบเมตริกซแลวทําการเรียงลําดับระดับอันตราย    
ตามเกณฑคะแนนที่ไดเปน 4 ระดับ คือ สีแดงอันตรายสูงมาก, สีสมอันตรายสูง, สีเหลืองอันตราย
ปานกลาง และสีเขียวอันตรายนอย โดยสามารถเลือกกําหนดดูผลการประเมินสภาพอันตรายไดตาม
ตองการวาตองการดูในชวงลําดับใดไมจําเปนตองเร่ิมจากลําดับแรก และตองการดูเปนจํานวน        
ก่ีลําดับตามตองการ รวมถึงสามารถเลือกแสดงผลไดวาจะใหเรียงลําดับจากมากไปนอย หรือจาก
นอยไปมาก ในหนาเว็ปน้ีจะแสดงผลหมายเลขทางหลวง  ตอนควบคุม  ชื่อสายทาง  ผลการ
วิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุ ผลการวิเคราะห EPDO/Km หรือ อัตราความรุนแรงของการเกิด
อุบัติเหตุตอกิโลเมตร  ผลการประเมินสภาพอันตรายดวยวิธีเมตริกซโดยคาที่ไดเปนคะแนนและ  
ผลการจัดลําดับสภาพอันตรายของถนนเปนสัญลักษณแทนดวยสีตาง ๆ ที่บอกมาขางตนโดย
หนาเว็ปผลการประเมินสภาพอันตรายแสดงในรูปที่ 4.7 
 4.4.4   หนาเว็ปแสดงแผนที่สภาพอันตรายของถนน 
  หนาเว็ปน้ีเปนการนําผลการประเมินสภาพอันตรายมาแสดงผลบนแผนที่เพ่ือใหงาย
ตอการใชงานและแสดงผลไดชัดเจนวาถนนเสนทางที่มีความเสี่ยงอยูในบริเวณใดของแผนที่ ซ่ึงใน
หนาเว็ปจะแสดงแผนที่รวมท้ังจังหวัดนครราชสีมาดังแสดงในรูปที่ 4.8 และสามารถคลิกเขาไปเพ่ือ
ดูภาพขยายซึ่งจะแบงเปนแผนที่ถนนในแตละเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางแตละแขวง 
โดยแผนท่ีสภาพอันตรายในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางที่ 1-3 แสดงในรูปที่ 4.9-4.11 
ตามลําดับ 
 4.4.5   หนาเว็ปอ่ืน ๆ 
  สวนน้ีจะเปนสวนหนาเว็ปที่เก่ียวกับการจัดเก็บขอมูลและการจัดการระบบตาง ๆ 
ของหนาเว็ปเพจแตละหนา โดยการจัดเก็บขอมูลจะมีการจัดทําแบบฟอรมเพ่ือใหงายสําหรับจัดเก็บ
ฐานขอมูลและนําไปประเมินผลตอไป ดังแสดงแบบฟอรมการบันทึกขอมูลในรูปที่ 4.12 และสวน
สุดทายคือหนาเว็ปสําหรับการจัดการระบบตาง ๆ ของเว็ปเพจ สามารถแกไขและเปลี่ยนแปลงใน
แตละสวนไดจากหนาการจัดการระบบ เชน เปลี่ยนแปลงขอมูลสวนตัว สามารถเปลี่ยนหัวขอ
สําหรับทําโพล ขาวสารตาง ๆ เปนตน ดังแสดงหนาเว็ปสําหรับการจัดการระบบในรูปที่ 4.13 
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รูปที่ 4.7  หนาแสดงผลการประเมินสภาพอันตรายของเว็ปเพจ 
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รูปที่ 4.8  หนาแสดงแผนที่สภาพอันตรายทางถนนของเว็ปเพจ 
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รูปที่ 4.9 แผนที่สภาพอันตรายทางถนนในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางที่ 1 
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รูปที่ 4.10 แผนที่สภาพอันตรายทางถนนในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางที่ 2 
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รูปที่ 4.11 แผนที่สภาพอันตรายทางถนนในเขตความรับผิดชอบของแขวงการทางที่ 3 
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รูปที่ 4.12  หนาเว็ปสําหรับบันทึกขอมูล 
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รูปที่ 4.13  หนาเว็ปสําหรับจัดการระบบ 
บทที่ 5 
สรุปผลการทดลองและขอเสนอแนะ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 ผูศึกษาไดทําการศึกษาขอมูลจากแหลงที่มีการรวบรวมขอมูลอุบัติเหตุแลว พบวาขอมูล
อุบัติเหตุท่ีใชในการศึกษานี้ใชขอมูลจากฐานขอมูลกรมทางหลวงเพราะมีความสมบูรณและมีความ
เหมาะสมที่สุดกับการศึกษาในครั้งน้ี เน่ืองจากมีการเก็บขอมูลอยางตอเน่ืองและครบถวน ซ่ึงใน
การศึกษานั้นจําเปนตองใชขอมูลอยางนอย 3 ป โดยในการศึกษาน้ีไดทําการประยุกตใชระบบ
ประเมินสภาพอันตรายแบบเมตริกซเพ่ือใชในการจัดลําดับอันตรายของสายทางโดยใชเกณฑการ
พิจารณาในสองสวนคือ อัตราการเกิดอุบัติเหตุและอัตราความรุนแรงน้ันสามารถทําได และเมื่อทํา
การจัดลําดับโดยใชระบบประเมินสภาพอันตรายพบวาสายทางที่มีระดับอันตรายสูงสุดคือ ทาง
หลวงหมายเลข 2 ตอนควบคุมที่ 302 กม.166+000(ตอแขวงฯ สระบุรี)-แยกไปชัยภูมิ และทางหลวง
หมายเลข 304 ตอนควบคุมที่ 904 จุดสุดทางเลี่ยงเมืองปกธงชัย-บรรจบทางสาย 2 (นครราชสีมา) 
 การนําระบบสารสนเทศมาชวยในการแสดงผลการประเมินสภาพอันตรายทางถนนโดยทํา
การแสดงผลบนเว็ปเพจนั้นประกอบไปดวยหนาเว็ปที่แสดงผลในรูปของตารางแสดงคาวิเคราะห
อัตราการเกิดอุบัติเหตุ อัตราความรุนแรง การประเมินผลสภาพอันตราย และแสดงผลอยูในรูปของ
แผนท่ีที่ใชสีเปนสัญลักษณในการแสดงระดับอันตราย ซึ่งจากการใชงานพบวามีความสะดวกใน
การใชงานเน่ืองจากสามารถทําการจัดเก็บเปนฐานขอมูลได แสดงผลไดรวดเร็ว และเขาถึงงาย 
รวมถึงสามารถนําผลที่ไดจากการศึกษาไปพิจารณาเพื่อตัดสินใจปรับปรุงแกไขถนนที่มีความเสี่ยง
ในการเกิดอุบัติเหตุในระดับอันตราย จะทําใหสามารถลดโอกาสและความรุนแรงในการเกิด
อุบัติเหตุลงได ชวยเพ่ิมความปลอดภัยแกผูใชถนน 
  
5.2 ขอเสนอแนะ 
 จากการศึกษาน้ี ผูศึกษามีขอเสนอแนะ ดังตอไปนี้ 
  5.2.1  นําการศึกษานี้ไปใชในการเก็บขอมูลและวิเคราะหขอมูลรวมกับหนวยงานอื่น เชน 
กรมทางหลวงชนบท เปนตน เพ่ือใหไดโครงขายถนนที่ครอบคลุมทุกเสนทางของจังหวัดน้ัน ๆ 
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 5.2.2   นําการศึกษาน้ีไปเปนตนแบบเพื่อการพัฒนาจัดเก็บเปนฐานขอมูลและแสดงผลการ
จัดลําดับสําหรับพ้ืนที่ศึกษาในจังหวัดอื่น 
 5.2.3  ระบบการประเมินสภาพอันตรายที่ทําการพัฒนานี้สามารถใชในการตรวจสอบ
สภาพอันตรายไดในระดับเบื้องตนเทาน้ันไมสามารถชี้ไดวาชวงถนนดังกลาวมีสภาพอันตรายอัน
เกิดจากสิ่งใด หากตองการทราบจําเปนตองมีการตรวจสอบสภาพอันตรายทางถนนจากคณะ          
ผูตรวจสอบความปลอดภัยทางถนน 
 5.2.4  ปรับปรุงการแสดงผลใหสามารถคนหาตําแหนงหรือชวงถนนที่ตองการพิจารณา 
เพ่ิมความเร็วและความสามารถในการรายงานผลการประเมินสภาพอันตรายใหสูงขึ้น  
 5.2.5  ปรับคานํ้าหนักในสมการ EPDO ใหเหมาะสมกับสภาพการจราจรของประเทศไทย 
โดยพิจารณาจากมูลคาความสูญเสียในแตละประเภทของความสูญเสียอันเนื่องจากอุบัติเหตุ 
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ตารางที่ ก.1  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2549 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
2 
100 
BYPASS PAK CHONG NAKHON RATCHASIMA 
2 2+000 30,209 
2 
200 MUAK LEK-JCT.TO KHAO YAI 
NAKHON RATCHASIMA 
2 153+600 40,439 
2 
302 MUNI.OF TAMBON PAK CHONG-JCT.TO CHAIYAPHUM 
NAKHON RATCHASIMA 
2 181+800 8,600 
2 
302 MUNI.OF TAMBON PAK CHONG-JCT.TO CHAIYAPHUM 
NAKHON RATCHASIMA 
2 185+500 34,601 
2 
304 BYPASS PAK CHONG 
NAKHON RATCHASIMA 
2 18+000 31,247 
2 
401 JCT.TO CHAIYAPHUM-JCT.TO SUNG NOEN 
NAKHON RATCHASIMA 
2 216+000 27,415 
2 
402 JCT.TO SUNG NOEN-NAKHON RATCHASIMA INTERCHANGE 
NAKHON RATCHASIMA 
2 223+300 29,397 
2 403 NAKHON RATCHASIMA INTERCHANGE-NAKHON RATCHASIMA JUNCTION 
NAKHON RATCHASIMA 
2 252+125 47,183 
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2 
404 BYPASS NAKHON RATCHASIMA 
NAKHON RATCHASIMA 
2 2+500 17,568 
2 
502 KM.0+400-JCT.TO PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 0+745 36,428 
2 
502 KM.0+400-JCT.TO PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 45+700 21,721 
2 
601 JCT.TO PHIMAI-KM.472+622 
NAKHON RATCHASIMA 
1 49+250 18,573 
2 
601 JCT.TO PHIMAI-KM.472+622 
NAKHON RATCHASIMA 
1 56+445 19,689 
24 
101 JCT.R.NO.2 (SIKHIO)-KM.23+510 
NAKHON RATCHASIMA 
2 10+000 7,044 
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ตารางที่ ก.1  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2549 (ตอ) 
Route Control Name District 
Station 
(km) AADT 
24 102 KM.23+510-CHOK CHAI NAKHON RATCHASIMA3 50+000 13,192 
24 201 CHOK CHAI-KM.33+434 NAKHON RATCHASIMA3 19+200 12,386 
201 101 MUNI.OF TAMBON SIKHIO-JCT.TO DAN KHUN THOT NAKHON RATCHASIMA2 1+300 9,856 
201 101 MUNI.OF TAMBON SIKHIO-JCT.TO DAN KHUN THOT NAKHON RATCHASIMA2 18+000 5,971 
201 103 BYPASS SIKHIO NAKHON RATCHASIMA2 1+000 5,637 
201 104 BYPASS SIKHIO NAKHON RATCHASIMA2 1+500 5,936 
201 201 JCT.TO TALAT DAN KHUN THOT-KM.63+605 (LOPBURI 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA2 46+920 4,561 
202 200 JCT.TO KHON SAWAN-JCT.TO BUA YAI NAKHON RATCHASIMA1 26+000 2,669 
202 300 JCT.TO BUA YAI-BAN SIDA INTERSECTION NAKHON RATCHASIMA1 64+200 2,953 
202 401 BAN SIDA INTERSECTION-R.NO.207 (PRATHAI) NAKHON RATCHASIMA1 77+700 2,221 
205 702 KM.342+014-NON THAI NAKHON RATCHASIMA1 361+670 4,856 
205 801 NON THAI - CHO HO-KM.0+400 (NAKHONRATCHASIMA 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA1 383+430 8,952 
205 801 NON THAI - CHO HO - KM.0+400 (NAKHONRATCHASIMA 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA1 402+830 22,719 
206 101 JCT.R.NO.2(TALAT KHAE)-MUNI.OF PHIMAI NAKHON RATCHASIMA1 7+000 7,826 
206 102 BYPASS PHIMAI NAKHON RATCHASIMA1 1+200 4,965 
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ตารางที่ ก.1  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2549 (ตอ) 
Route Control Name District 
Station 
(km) AADT 
206 
200 MUNI.OF TAMBON PHI MAI-R.NO.226 (HIN DAT) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 5+000 3,244 
207 
100 JCT.R.NO.2 (BAN WAT)-JCT.TO BUA YAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 462+200 5,888 
224 100 
JCT.R.NO.2-HUA THALE OVERPASS CROSSRAILWAY BRIDGE 
(SOUTH) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 256+500 28,683 
224 200 
HUA THALE OVERPASS CROSS RAILWAY BRIDGE (SOUTH)-
MUNI.OF CHOK CHAI 
NAKHON RATCHASIMA 
3 15+700 16,064 
224 300 MUNI.OF TAMBON CHOK CHAI-KHON BURI 
NAKHON RATCHASIMA 
3 4+000 7,344 
224 401 KHON BURI-KM.30+512 NAKHON RATCHASIMA 
3 
1+000 3,877 
224 402 KM.30+512(NAKHON RATCHASIMA 2 DIST.)-                       
NAKHON RATCHASIMA/BURIRAM 
NAKHON RATCHASIMA 
3 
31+500 2,906 
226 
101 JCT.R.NO.224 (NAKHON RATCHASIMA)-BYPASS CHAKKARAT  
NAKHON RATCHASIMA 
3 1+850 14,046 
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226 
102 BYPASS CHAKKARAT 
NAKHON RATCHASIMA 
3 38+500 3,329 
226 
201 BYPASS CHAKKARAT (D)-BYPSS HUAI THALAENG (O) 
NAKHON RATCHASIMA 
3 51+400 4,457 
226 
202 BYPASS HUAI THALAENG 
NAKHON RATCHASIMA 
3 66+982 4,309 
226 
301 BYPSS HUAI THALAENG (D)-BYPASS LAM PLAI MAT (O) 
NAKHON RATCHASIMA 
3 78+214 3,947 
 
ตารางที่ ก.1  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2549 (ตอ) 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
304 800 KM.55+207 (PRACHIN BURI DIST.)-JCT.TO TAKHOP NAKHON RATCHASIMA3 89+000 13,785 
304 901 JCT.TO TAKHOP-BYPASS PAK THONG CHAI (O) NAKHON RATCHASIMA3 102+532 10,642 
304 902 BYPASS PAK THONG CHAI NAKHON RATCHASIMA3 103+600 16,065 
304 904 BYPASS PAK THONG CHAI (D)-R.NO.2 (NAKHONRATCHASIMA) NAKHON RATCHASIMA3 117+500 13,583 
2067 101 JCT.R.NO.2-MUNI.OF TAMBON NON SUNG NAKHON RATCHASIMA1 5+500 3,868 
2037 102 MUNI.OF TAMBON NON SUNG-R.NO.2150  NAKHON RATCHASIMA1 5+900 1,307 
2068 100 JCT.R.NO.2 (KHOK KRUAT)-NONG SUANG NAKHON RATCHASIMA2 1+100 6,869 
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2068 200 NONG SUANG-R.NO.205 (NON THAI) NAKHON RATCHASIMA1 25+000 1,054 
2072 100 JCT.R.NO.304-TAKHOP NAKHON RATCHASIMA3 1+000 3,494 
2090 100 JCT.R.NO.2-KHAO YAI NATIONAL PARK NAKHON RATCHASIMA2 3+500 5,328 
2148 100 JCT.R.NO.201 (DAN KHUN THOT)-R.NO.2068 (NONGSUANG) NAKHON RATCHASIMA2 2+000 7,083 
2150 100 JCT.R.NO.205 (NON THAI)-NONG HUA FAN NAKHON RATCHASIMA1 5+000 2,408 
2150 200 MUNI.OF TAMBON KHAM SAKAE SAENG-R.NO.2160 (KHONG) NAKHON RATCHASIMA1 41+220 1,057 
2160 101 JCT.R.NO.2 (BAN WAT)-KHONG NAKHON RATCHASIMA1 3+675 1,434 
2160 201 AMPHOE KHONG-AMPHOE BAN LUEAM NAKHON RATCHASIMA1 3+685 1,190 
 
ตารางที่ ก.1  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2549 (ตอ) 
Route Control Name District 
Station 
(km) AADT 
2160 300 BAN LUEAM-R.NO.202 (KAENG SANAM NANG) NAKHON RATCHASIMA1 3+200 1,039 
2161 100 SOK CHAENG-R.NO.201 (HIN LAT) NAKHON RATCHASIMA2 31+275 424 
2162 100 BYPASS CHAKKARAT NAKHON RATCHASIMA3 1+850 1,034 
2164 100 TA KHIAN S.A.O.-THA KHI LEK NAKHON RATCHASIMA2 11+000 331 
2175 100 JCT.R.NO.206 (WANG HIN)-R.NO.2223 (CHUM PHUANG) NAKHON RATCHASIMA1 5+000 4,827 
2198 100 JCT.R.NO.205 (KHOK SUNG)-R.NO.2068 (KHAM THALE SO) NAKHON RATCHASIMA2 1+500 1,515 
2217 101 JCT.R.NO.201 (DAN KHUN THOT)-KM.23+446 NAKHON RATCHASIMA2 1+700 3,215 
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2220 100 JCT.TO WAT THEPPHITHAK PUNNARAM NAKHON RATCHASIMA2 1+000 883 
2223 100 CHUM PHUANG-TALAT SAI NAKHON RATCHASIMA1 2+000 2,346 
2226 101 CHUM PHUANG-KM.26+750 NAKHON RATCHASIMA1 2+000 3,335 
2235 100 JCT.R.NO.2-SAP PHU NAKHON RATCHASIMA2 13+300 3,756 
2243 103 KM.61+000 (SARABURI/NAKHON RATCHASIMA BOUNDARY)- PAK CHONG NAKHON RATCHASIMA2 68+138 3,681 
2256 200 KHLONG LAM PRAYA BRIDGE (WEST)-R.NO.201 NAKHON RATCHASIMA2 63+400 2,754 
2273 102 KM.2+203-KM.6+725 NAKHON RATCHASIMA2 4+200 1,981 
 
ตารางที่ ก.1  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2549 (ตอ) 
Route Contro
l 
Name District Station 
(km) 
AADT 
2285 
100 JCT.R.NO.207 (PRATHAI)-R.NO.2226 (CHUM PHUANG) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 2+750 3,024 
2298 
100 JCT.R.NO.24-SA MAKHA 
NAKHON RATCHASIMA 
3 0+500 1,123 
2309 
100 JCT.R.NO.24-NONG YAI THIAM 
NAKHON RATCHASIMA 
3 0+500 1,441 
2310 100 JCT.R.NO.304-R.NO.224 NAKHON RATCHASIMA 1+000 3,820 
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2 
2317 
100 NONG KI-SOENG SANG 
NAKHON RATCHASIMA 
3 29+000 1,983 
2356 
100 SOENG SANG-SRA TA KHIAN S.A.O. 
NAKHON RATCHASIMA 
3 0+200 2,284 
2365 
100 KHOK KHWAEN-R.NO.2317 (DON KHWAEN) 
NAKHON RATCHASIMA 
3 1+060 1,449 
2369 
100 MUNI.OF TAMBON PAKHAM-BAN LUEAM 
NAKHON RATCHASIMA 
1 2+200 2,289 
2369 
100 MUNI.OF TAMBON PAKHAM-BAN LUEAM 
NAKHON RATCHASIMA 
1 26+123 949 
2384 
100 KHOK SI-TAKO 
NAKHON RATCHASIMA 
1 1+000 850 
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ตารางที่ ก.2  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2548 
Route Control Name District 
Station 
(km) AADT 
2 
100 BYPASS PAK CHONG 
NAKHON RATCHASIMA 
2 2+000 26,511 
2 
200 MUAK LEK-JCT.TO KHAO YAI 
NAKHON RATCHASIMA 
2 153+600 37,719 
2 
302 MUNI.OF TAMBON PAK CHONG-JCT.TO CHAIYAPHUM 
NAKHON RATCHASIMA 
2 181+800 8,614 
2 
302 MUNI.OF TAMBON PAK CHONG-JCT.TO CHAIYAPHUM 
NAKHON RATCHASIMA 
2 185+500 39,357 
2 
304 BYPASS PAK CHONG 
NAKHON RATCHASIMA 
2 18+000 29,302 
2 
401 JCT.TO CHAIYAPHUM-JCT.TO SUNG NOEN 
NAKHON RATCHASIMA 
2 216+000 29,849 
2 
402 JCT.TO SUNG NOEN-NAKHON RATCHASIMA INTERCHANGE 
NAKHON RATCHASIMA 
2 223+300 25,718 
2 403 NAKHON RATCHASIMA INTERCHANGE-NAKHON RATCHASIMA 
JUNCTION 
NAKHON RATCHASIMA 
2 
252+125 63,303 
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2 
404 BYPASS NAKHON RATCHASIMA 
NAKHON RATCHASIMA 
2 2+500 16,902 
2 
502 KM.0+400-JCT.TO PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 0+745 42,450 
2 
502 KM.0+400-JCT.TO PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 45+700 21,696 
2 
601 JCT.TO PHIMAI-KM.472+622 
NAKHON RATCHASIMA 
1 49+250 19,726 
2 
601 JCT.TO PHIMAI-KM.472+622 
NAKHON RATCHASIMA 
1 56+445 25,098 
24 
101 JCT.R.NO.2 (SIKHIO)-KM.23+510 
NAKHON RATCHASIMA 
2 10+000 7,948 
 
ตารางที่ ก.2  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2548 (ตอ) 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
24 102 KM.23+510-CHOK CHAI NAKHON RATCHASIMA3 50+000 11,658 
24 201 CHOK CHAI-KM.33+434 NAKHON RATCHASIMA3 19+200 13,089 
201 102 KM.0+400 (NAKHON RATCHASIMA 2 DIST.)-JCT.TO      NAKHON RATCHASIMA2 0+500 9,425 
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TALAT DAN KHUN THOT 
201 102 KM.0+400 (NAKHON RATCHASIMA 2 DIST.)-JCT.TO  
TALAT DAN KHUN THOT 
NAKHON RATCHASIMA2 18+000 7,001 
201 103 BYPASS SIKHIO NAKHON RATCHASIMA2 1+000 3,707 
201 104 BYPASS SIKHIO NAKHON RATCHASIMA2 1+500 6,261 
201 201 JCT.TO TALAT DAN KHUN THOT-KM.63+605 (LOPBURI 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA2 46+920 4,613 
202 200 JCT.TO KHON SAWAN-JCT.TO BUA YAI NAKHON RATCHASIMA1 26+000 2,779 
202 300 JCT.TO BUA YAI-BAN SIDA INTERSECTION NAKHON RATCHASIMA1 64+200 2,825 
202 401 BAN SIDA INTERSECTION-R.NO.207 (PRATHAI) NAKHON RATCHASIMA1 77+700 2,352 
205 702 KM.342+014-NON THAI NAKHON RATCHASIMA1 361+670 6,037 
205 801 NON THAI-CHO HO-KM.0+400 (NAKHONRATCHASIMA 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA1 383+430 8,870 
205 801 NON THAI-CHO HO-KM.0+400 (NAKHONRATCHASIMA 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA1 402+830 17,794 
 
ตารางที่ ก.2  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2548 (ตอ) 
Route Contro
l 
Name District Station 
(km) 
AADT 
206 
101 JCT.R.NO.2 (TALAT KHAE)-MUNI.OF PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 7+000 10,353 
206 102 BYPASS PHIMAI NAKHON RATCHASIMA 1+200 5,313 
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1 
206 
200 MUNI.OF TAMBON PHI MAI-R.NO.226 (HIN DAT) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 5+000 3,411 
207 
100 JCT.R.NO.2 (BAN WAT)-JCT.TO BUA YAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 462+200 5,016 
224 100 JCT.R.NO.2-HUA THALE OVERPASS CROSSRAILWAY BRIDGE 
(SOUTH) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 
256+500 28,954 
224 200 HUA THALE OVERPASS CROSS RAILWAY BRIDGE (SOUTH)-
MUNI.OF CHOK CHAI 
NAKHON RATCHASIMA 
3 
15+700 15,757 
224 
300 MUNI.OF TAMBON CHOK CHAI-KHON BURI 
NAKHON RATCHASIMA 
3 4+000 6,263 
224 401 KHON BURI-KM.30+512 
NAKHON RATCHASIMA 
3 1+000 4,212 
224 402 KM.30+512 (NAKHON RATCHASIMA 2 DIST.)- NAKHON RATCHASIMA/BURIRAM 
NAKHON RATCHASIMA 
3 31+500 2,634 
226 
101 JCT.R.NO.224 (NAKHON RATCHASIMA)-BYPASS CHAKKARAT  
NAKHON RATCHASIMA 
3 1+850 11,735 
226 
102 BYPASS CHAKKARAT 
NAKHON RATCHASIMA 
3 38+500 3,477 
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226 
201 BYPASS CHAKKARAT (D)-BYPSS HUAI THALAENG (O) 
NAKHON RATCHASIMA 
3 51+400 4,899 
 
ตารางที่ ก.2  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2548 (ตอ) 
Route Control Name District 
Station 
(km) AADT 
304 800 KM.55+207 (PRACHIN BURI DIST.)-JCT.TO TAKHOP NAKHON RATCHASIMA3 89+000 11,875 
304 901 JCT.TO TAKHOP-BYPASS PAK THONG CHAI (O) NAKHON RATCHASIMA3 102+532 23,765 
304 902 BYPASS PAK THONG CHAI NAKHON RATCHASIMA3 103+600 16,366 
304 904 BYPASS PAK THONG CHAI (D)-R.NO.2 (NAKHONRATCHASIMA) NAKHON RATCHASIMA3 117+500 14,016 
2067 101 JCT.R.NO.2-MUNI.OF TAMBON NON SUNG NAKHON RATCHASIMA1 5+500 3,933 
2067 102 MUNI.OF TAMBON NON SUNG-R.NO.2150  NAKHON RATCHASIMA1 5+900 1,371 
2068 100 JCT.R.NO.2 (KHOK KRUAT)-NONG SUANG NAKHON RATCHASIMA2 1+100 6,878 
2068 200 NONG SUANG-R.NO.205 (NON THAI) NAKHON RATCHASIMA1 25+000 907 
2072 100 JCT.R.NO.304-TAKHOP NAKHON RATCHASIMA3 1+000 6,622 
2090 100 JCT.R.NO.2-KHAO YAI NATIONAL PARK NAKHON RATCHASIMA2 3+500 5,844 
2148 100 JCT.R.NO.201 (DAN KHUN THOT)-R.NO.2068 (NONGSUANG) NAKHON RATCHASIMA2 2+000 7,111 
2150 100 JCT.R.NO.205 (NON THAI)-NONG HUA FAN NAKHON RATCHASIMA1 5+000 2,406 
2150 200 MUNI.OF TAMBON KHAM SAKAE SAENG-R.NO.2160 (KHONG) NAKHON RATCHASIMA1 41+220 1,282 
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2160 101 JCT.R.NO.2 (BAN WAT)-KHONG NAKHON RATCHASIMA1 3+675 1,328 
2160 201 AMPHOE KHONG-AMPHOE BAN LUEAM NAKHON RATCHASIMA1 3+685 923 
 
ตารางที่ ก.2  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2548 (ตอ) 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
2160 300 BAN LUEAM-R.NO.202 (KAENG SANAM NANG) NAKHON RATCHASIMA1 3+200 1,275 
2161 100 SOK CHAENG-R.NO.201 (HIN LAT) NAKHON RATCHASIMA2 31+275 510 
2162 100 BYPASS CHAKKARAT NAKHON RATCHASIMA3 1+850 1,408 
2164 100 TA KHIAN S.A.O.-THA KHI LEK NAKHON RATCHASIMA2 11+000 369 
2175 100 JCT.R.NO.206 (WANG HIN)-R.NO.2223 (CHUM PHUANG) NAKHON RATCHASIMA1 5+000 4,687 
2198 100 JCT.R.NO.205 (KHOK SUNG)-R.NO.2068 (KHAM THALE SO) NAKHON RATCHASIMA2 1+500 1,535 
2217 101 JCT.R.NO.201 (DAN KHUN THOT)-KM.23+446 NAKHON RATCHASIMA2 1+700 3,062 
2220 100 JCT.TO WAT THEPPHITHAK PUNNARAM NAKHON RATCHASIMA2 1+000 744 
2223 100 CHUM PHUANG-TALAT SAI NAKHON RATCHASIMA3 2+000 2,245 
2226 101 CHUM PHUANG-KM.26+750 NAKHON RATCHASIMA3 2+000 2,932 
2235 100 JCT.R.NO.2-SAP PHU NAKHON RATCHASIMA2 13+300 2,912 
2243 103 KM.61+000 (SARABURI/NAKHON RATCHASIMA BOUNDARY)- PAK CHONG NAKHON RATCHASIMA2 68+138 4,252 
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2256 200 KHLONG LAM PRAYA BRIDGE (WEST)-R.NO.201 NAKHON RATCHASIMA2 63+400 2,851 
2273 102 KM.2+203-KM.6+725 NAKHON RATCHASIMA2 4+200 1,858 
 
ตารางที่ ก.2  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2548 (ตอ) 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
2285 
100 JCT.R.NO.207 (PRATHAI)-R.NO.2226 (CHUM PHUANG) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 2+750 2,826 
2298 
100 JCT.R.NO.24-SA MAKHA 
NAKHON RATCHASIMA 
3 0+500 960 
2309 
100 JCT.R.NO.24-NONG YAI THIAM 
NAKHON RATCHASIMA 
3 0+500 1,389 
2310 
100 JCT.R.NO.304-R.NO.224 
NAKHON RATCHASIMA 
2 1+000 5,848 
2317 
100 NONG KI-SOENG SANG 
NAKHON RATCHASIMA 
3 29+000 2,053 
2356 100 SOENG SANG-SRA TA KHIAN S.A.O. 
NAKHON RATCHASIMA 
3 0+200 2,208 
2365 100 KHOK KHWAEN-R.NO.2317 (DON KHWAEN) NAKHON RATCHASIMA 1+060 1,634 
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3 
2369 
100 MUNI.OF TAMBON PAKHAM-BAN LUEAM 
NAKHON RATCHASIMA 
1 2+200 2,573 
2369 
100 MUNI.OF TAMBON PAKHAM-BAN LUEAM 
NAKHON RATCHASIMA 
1 26+123 953 
2384 
100 KHOK SI-TAKO 
NAKHON RATCHASIMA 
1 1+000 814 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ ก.3  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2547 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
2 
100 BYPASS PAK CHONG 
NAKHON RATCHASIMA 
2 2+000 26,511 
2 200 MUAK LEK-JCT.TO KHAO YAI NAKHON RATCHASIMA 153+600 37,719 
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2 
2 
302 MUNI.OF TAMBON PAK CHONG-JCT.TO CHAIYAPHUM 
NAKHON RATCHASIMA 
2 181+800 11,778 
2 
302 MUNI.OF TAMBON PAK CHONG-JCT.TO CHAIYAPHUM 
NAKHON RATCHASIMA 
2 185+500 32,422 
2 
304 BYPASS PAK CHONG 
NAKHON RATCHASIMA 
2 18+000 28,673 
2 
401 JCT.TO CHAIYAPHUM-JCT.TO SUNG NOEN 
NAKHON RATCHASIMA 
2 216+000 32,903 
2 
402 JCT.TO SUNG NOEN-NAKHON RATCHASIMA INTERCHANGE 
NAKHON RATCHASIMA 
2 223+300 27,203 
2 403 NAKHON RATCHASIMA INTERCHANGE-NAKHON RATCHASIMA JUNCTION 
NAKHON RATCHASIMA 
2 252+125 57,034 
2 
404 BYPASS NAKHON RATCHASIMA 
NAKHON RATCHASIMA 
2 2+500 16,531 
2 
502 KM.0+400-JCT.TO PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 0+745 32,949 
2 
502 KM.0+400-JCT.TO PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 45+700 26,041 
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2 
601 JCT.TO PHIMAI-KM.472+622 
NAKHON RATCHASIMA 
1 49+250 17,819 
2 
601 JCT.TO PHIMAI-KM.472+622 
NAKHON RATCHASIMA 
1 56+445 18,279 
24 
101 JCT.R.NO.2 (SIKHIO)-KM.23+510 
NAKHON RATCHASIMA 
2 10+000 8,462 
 
ตารางที่ ก.3  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2547 (ตอ) 
Route Control Name District 
Station 
(km) AADT 
24 102 KM.23+510-CHOK CHAI NAKHON RATCHASIMA1 50+000 12,128 
24 201 CHOK CHAI-KM.33+434 NAKHON RATCHASIMA1 19+200 13,198 
201 102 KM.0+400 (NAKHON RATCHASIMA 2 DIST.)-JCT.TO  
TALAT DAN KHUN THOT 
NAKHON RATCHASIMA1 0+500 8,991 
201 102 KM.0+400 (NAKHON RATCHASIMA 2 DIST.)-JCT.TO  
TALAT DAN KHUN THOT 
NAKHON RATCHASIMA1 18+000 8,717 
201 103 BYPASS SIKHIO NAKHON RATCHASIMA2 1+000 7,299 
201 104 BYPASS SIKHIO NAKHON RATCHASIMA1 1+500 6,154 
201 201 JCT.TO TALAT DAN KHUN THOT-KM.63+605 (LOPBURI 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA1 46+920 6,358 
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202 200 JCT.TO KHON SAWAN-JCT.TO BUA YAI NAKHON RATCHASIMA1 26+000 2,779 
202 300 JCT.TO BUA YAI-BAN SIDA INTERSECTION NAKHON RATCHASIMA1 64+200 2,825 
202 401 BAN SIDA INTERSECTION-R.NO.207 (PRATHAI) NAKHON RATCHASIMA1 77+700 2,352 
205 702 KM.342+014-NON THAI NAKHON RATCHASIMA1 361+670 6,037 
205 801 NON THAI-CHO HO-KM.0+400 (NAKHONRATCHASIMA 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA1 383+430 8,870 
205 801 NON THAI-CHO HO-KM.0+400 (NAKHONRATCHASIMA 2 DIST.) NAKHON RATCHASIMA1 402+830 17,794 
 
ตารางที่ ก.3  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2547 (ตอ) 
Route Contro
l 
Name District Station 
(km) 
AADT 
206 
101 JCT.R.NO.2 (TALAT KHAE)-MUNI.OF PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 7+000 8,722 
206 
102 BYPASS PHIMAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 1+200 5,131 
206 
200 MUNI.OF TAMBON PHI MAI-R.NO.226 (HIN DAT) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 5+000 3,556 
207 
100 JCT.R.NO.2 (BAN WAT)-JCT.TO BUA YAI 
NAKHON RATCHASIMA 
1 462+200 6,461 
224 100 JCT.R.NO.2-HUA THALE OVERPASS CROSSRAILWAY BRIDGE NAKHON RATCHASIMA 256+500 25,555 
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(SOUTH) 2 
224 200 HUA THALE OVERPASS CROSS RAILWAY BRIDGE (SOUTH)-
MUNI.OF CHOK CHAI 
NAKHON RATCHASIMA 
2 
15+700 11,306 
224 
300 MUNI.OF TAMBON CHOK CHAI-KHON BURI 
NAKHON RATCHASIMA 
2 4+000 6,227 
224 
401 KHON BURI-KM.30+512 
NAKHON RATCHASIMA 
2 1+000 4,282 
224 402 KM.30+512 (NAKHON RATCHASIMA 2 DIST.)- 
NAKHON RATCHASIMA/BURIRAM 
NAKHON RATCHASIMA 
3 
31+500 2,634 
226 
101 JCT.R.NO.224 (NAKHON RATCHASIMA)-BYPASS CHAKKARAT  
NAKHON RATCHASIMA 
2 1+850 7,892 
226 
102 BYPASS CHAKKARAT 
NAKHON RATCHASIMA 
2 38+500 4,262 
226 
201 BYPASS CHAKKARAT (D)-BYPSS HUAI THALAENG 
NAKHON RATCHASIMA 
3 51+400 4,899 
 
ตารางที่ ก.3  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2547 (ตอ) 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
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304 800 KM.55+207 (PRACHIN BURI DIST.)-JCT.TO TAKHOP NAKHON RATCHASIMA2 89+000 10,095 
304 901 JCT.TO TAKHOP-BYPASS PAK THONG CHAI (O) NAKHON RATCHASIMA2 102+532 18,301 
304 902 BYPASS PAK THONG CHAI NAKHON RATCHASIMA2 103+600 17,216 
304 904 BYPASS PAK THONG CHAI (D)-R.NO.2 (NAKHONRATCHASIMA) NAKHON RATCHASIMA2 117+500 14,008 
2067 101 JCT.R.NO.2-MUNI.OF TAMBON NON SUNG NAKHON RATCHASIMA1 5+500 5,543 
2067 102 MUNI.OF TAMBON NON SUNG-R.NO.2150  NAKHON RATCHASIMA1 5+900 1,498 
2068 100 JCT.R.NO.2 (KHOK KRUAT)-NONG SUANG NAKHON RATCHASIMA2 1+100 9,957 
2068 200 NONG SUANG-R.NO.205 (NON THAI) NAKHON RATCHASIMA2 25+000 1,063 
2072 100 JCT.R.NO.304-TAKHOP NAKHON RATCHASIMA2 1+000 4,961 
2090 100 JCT.R.NO.2-KHAO YAI NATIONAL PARK NAKHON RATCHASIMA2 3+500 5,844 
2148 100 JCT.R.NO.201 (DAN KHUN THOT)-R.NO.2068 (NONGSUANG) NAKHON RATCHASIMA1 2+000 4,242 
2150 100 JCT.R.NO.205 (NON THAI)-NONG HUA FAN NAKHON RATCHASIMA1 5+000 3,032 
2150 200 MUNI.OF TAMBON KHAM SAKAE SAENG-R.NO.2160 (KHONG) NAKHON RATCHASIMA1 41+220 1,534 
2160 101 JCT.R.NO.2 (BAN WAT)-KHONG NAKHON RATCHASIMA1 3+675 1,807 
2160 201 AMPHOE KHONG-AMPHOE BAN LUEAM NAKHON RATCHASIMA1 3+685 923 
 
ตารางที่ ก.3  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2547 (ตอ) 
Route 
Contro
l Name District 
Station 
(km) AADT 
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2160 300 BAN LUEAM-R.NO.202 (KAENG SANAM NANG) NAKHON RATCHASIMA1 3+200 1,275 
2161 100 SOK CHAENG-R.NO.201 (HIN LAT) NAKHON RATCHASIMA1 31+275 442 
2161 101 JCT.R.NO.2 (YAT CHAROEN)-MUNI.OF SUNG NOEN NAKHON RATCHASIMA2 2+750 6,642 
2162 100 BYPASS CHAKKARAT NAKHON RATCHASIMA2 1+850 1,009 
2164 100 TA KHIAN S.A.O.-THA KHI LEK NAKHON RATCHASIMA1 11+000 393 
2175 100 JCT.R.NO.206 (WANG HIN)-R.NO.2223 (CHUM PHUANG) NAKHON RATCHASIMA1 5+000 5,768 
2198 100 JCT.R.NO.205 (KHOK SUNG)-R.NO.2068 (KHAM THALE SO) NAKHON RATCHASIMA2 1+500 1,634 
2217 100 JCT.R.NO.201 (DAN KHUN THOT)-KM.23+446 NAKHON RATCHASIMA1 1+700 4,957 
2220 100 JCT.TO WAT THEPPHITHAK PUNNARAM NAKHON RATCHASIMA2 1+000 744 
2223 100 CHUM PHUANG-TALAT SAI NAKHON RATCHASIMA1 2+000 1,690 
2226 101 CHUM PHUANG-KM.26+750 NAKHON RATCHASIMA1 2+000 3,474 
2235 100 JCT.R.NO.2-SAP PHU NAKHON RATCHASIMA2 13+300 2,614 
2238 100 JCT.R.NO.2304 (PAK THONG CHAI)-SUKHANG NAKHON RATCHASIMA2 2+000 3,478 
2243 103 KM.61+000 (SARABURI/NAKHON RATCHASIMA BOUNDARY)- PAK CHONG NAKHON RATCHASIMA2 68+138 4,252 
 
ตารางที่ ก.3  คาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวันตลอดป 2547 (ตอ) 
Route Control Name District 
Station 
(km) AADT 
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2256 
200 KHLONG LAM PRAYA BRIDGE (WEST)-R.NO.201 
NAKHON RATCHASIMA 
1 63+400 3,549 
2273 
102 KM.2+203-KM.6+725 
NAKHON RATCHASIMA 
2 4+200 1,858 
2285 
100 JCT.R.NO.207 (PRATHAI)-R.NO.2226 (CHUM PHUANG) 
NAKHON RATCHASIMA 
1 2+750 2,826 
2298 
100 JCT.R.NO.24-SA MAKHA 
NAKHON RATCHASIMA 
2 0+500 1,088 
2309 
100 JCT.R.NO.24-NONG YAI THIAM 
NAKHON RATCHASIMA 
2 0+500 1,317 
2310 
100 JCT.R.NO.304-R.NO.224 
NAKHON RATCHASIMA 
2 1+000 4,331 
2317 
100 NONG KI-SOENG SANG 
NAKHON RATCHASIMA 
3 29+000 2,053 
2356 
100 SOENG SANG-SRA TA KHIAN S.A.O. 
NAKHON RATCHASIMA 
3 0+200 2,208 
2365 
100 KHOK KHWAEN-R.NO.2317 (DON KHWAEN) 
NAKHON RATCHASIMA 
2 1+060 1,305 
2369 100 MUNI.OF TAMBON PAKHAM-BAN LUEAM NAKHON RATCHASIMA 2+200 5,079 
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1 
2369 
100 MUNI.OF TAMBON PAKHAM-BAN LUEAM 
NAKHON RATCHASIMA 
1 26+123 1,260 
2384 
100 KHOK SI-TAKO 
NAKHON RATCHASIMA 
1 1+000 1,138 
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ตารางที่ ก.4  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2549 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
2 100 4 0 0 1 1523 8 
2 200 26 27 0 55 9847 54 
2 302 5 3 0 57 1057 12 
2 304 4 6 0 22 150 3 
2 401 3 3 0 0 900 9 
2 402 8 41 0 11 2854 32 
2 403 0 0 0 0 106 3 
2 404 1 1 0 4 345 3 
2 405 0 0 0 0 27 2 
2 502 9 35 0 38 1296 28 
2 601 2 7 0 18 1922 9 
2 602 0 0 0 0 45 2 
2 700 0 1 0 5 217 13 
24 101 0 7 0 0 228 3 
24 102 0 0 0 2 47 1 
24 201 2 3 0 3 74 4 
24 202 15 19 0 10 39 24 
24 300 8 73 0 18 119 36 
24 400 11 14 0 0 558 6 
24 500 2 14 0 8 1181 12 
24 601 0 2 0 3 399 8 
24 602 1 0 0 0 35 1 
24 701 0 0 0 3 33 1 
33 200 2 0 0 0 117 8 
33 301 9 15 0 13 96 17 
33 401 0 0 0 0 80 2 
33 403 0 2 0 1 187 5 
33 500 1 0 0 4 643 10 
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ตารางที่ ก.4  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2549 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
33 600 1 9 0 11 1133 18 
201 102 0 12 0 51 549 4 
201 104 0 0 0 0 93 1 
201 201 0 0 0 2 76 3 
202 200 0 0 0 0 23 1 
202 300 2 2 0 0 37 4 
202 501 0 0 0 31 3 3 
202 502 2 0 0 2 44 2 
205 702 0 1 0 1 3 2 
205 801 1 1 0 1 372 11 
205 802 0 0 0 0 31 1 
206 101 1 0 0 0 1 1 
206 102 2 0 0 0 8 3 
206 200 1 1 0 0 1 1 
207 100 5 1 0 1 1033 5 
214 501 1 0 0 0 2 1 
214 600 0 0 0 2 60 2 
214 702 1 0 0 6 124 3 
214 801 1 2 0 3 196 7 
214 901 0 1 0 5 68 4 
218 100 0 0 0 4 37 2 
218 200 1 0 0 1 14 2 
219 101 2 0 0 8 573 5 
219 200 9 11 0 11 1004 25 
219 300 0 0 0 1 30 2 
219 400 0 0 0 0 39 2 
224 100 0 0 0 1 31 2 
224 200 6 38 0 30 766 12 
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ตารางที่ ก.4  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2549 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
224 300 0 1 0 3 14 4 
224 401 4 4 0 13 56 10 
224 402 0 1 0 4 11 3 
224 501 0 0 0 1 1 1 
224 600 0 1 0 0 1 1 
224 700 1 4 0 3 624 3 
224 900 0 1 0 0 110 2 
224 1000 0 1 0 0 5 1 
226 101 2 0 0 1 225 3 
226 301 0 1 0 5 102 3 
226 400 0 0 0 1 54 2 
226 501 0 0 0 0 1 1 
226 502 1 5 0 2 11 7 
226 503 1 3 0 1 6 6 
226 600 0 3 0 0 2 2 
226 602 0 3 0 4 108 1 
226 800 2 5 0 24 38 21 
304 401 1 1 0 6 232 7 
304 501 4 0 0 28 147 9 
304 600 0 1 0 26 250 10 
304 700 3 0 0 7 159 6 
304 800 1 5 0 19 137 7 
304 901 1 3 0 1 166 2 
304 902 0 1 0 3 31 2 
304 904 0 1 0 4 101 2 
317 302 0 0 0 2 2 2 
317 400 0 1 0 5 33 5 
317 500 0 2 0 5 4 4 
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ตารางที่ ก.4  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2549 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
319 101 0 1 0 1 174 5 
320 100 0 0 0 3 119 8 
348 101 0 0 0 5 54 3 
348 102 0 0 0 1 1 1 
348 300 2 2 0 7 19 4 
348 400 0 0 0 2 1239 3 
348 500 2 4 0 0 201 2 
359 100 0 0 0 1 1 1 
359 200 16 17 0 1 4 4 
2061 102 0 0 0 4 1 1 
2067 101 0 2 0 2 2 2 
2067 102 1 0 0 0 1 1 
2068 100 0 0 0 0 30 1 
2068 200 4 1 0 6 36 3 
2074 100 1 0 0 0 175 2 
2074 200 0 2 0 0 1 1 
2076 101 0 1 0 2 14 2 
2076 102 0 1 0 0 29 1 
2077 100 0 1 0 0 35 1 
2079 100 0 3 0 4 104 5 
2081 100 3 0 0 2 542 4 
2081 200 0 0 0 1 2 1 
2081 301 0 0 0 7 37 2 
2090 100 3 0 0 4 7 7 
2117 100 0 0 0 0 27 1 
2120 100 0 0 0 1 60 1 
2150 100 0 0 0 5 39 1 
2160 201 3 2 0 0 1 1 
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ตารางที่ ก.4  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2549 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
2165 100 1 0 0 0 20 1 
2166 100 1 0 0 0 4 2 
2166 200 0 1 0 0 10 1 
2175 100 0 0 0 2 74 3 
2208 101 0 0 0 0 1 1 
2208 201 1 3 0 0 3 3 
2208 202 0 1 0 3 3 3 
2217 101 0 0 0 0 381 1 
2221 100 1 0 0 2 100 1 
2226 200 0 0 0 0 105 2 
2234 101 1 0 0 0 1 1 
2235 100 5 3 0 0 100 1 
2247 102 0 0 0 0 36 1 
2262 100 2 0 0 1 3 2 
2283 100 10 6 0 0 1514 2 
2309 100 1 0 0 0 1 1 
2317 100 0 1 0 4 10 3 
2334 101 0 1 0 0 1 1 
2356 100 0 0 0 5 12 3 
2369 100 0 1 0 1 16 2 
2371 100 1 0 0 3 3 3 
2375 100 0 0 0 2 3 1 
3069 100 1 1 0 0 33 2 
3070 100 0 0 0 1 1 1 
3077 100 0 0 0 2 28 4 
3079 101 2 0 0 1 89 5 
3198 100 11 5 0 1 631 4 
3259 202 0 0 0 4 1 1 
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ตารางที่ ก.4  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2549 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
3293 101 0 3 0 0 1 7 
3308 100 2 3 0 5 1 1 
3366 100 0 0 0 1 1 1 
3393 100 2 4 0 3 537 6 
3395 201 0 1 0 0 19 2 
3434 100 0 0 0 2 2 2 
3452 100 0 0 0 1 18 2 
3486 100 0 0 0 0 61 1 
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ตารางที่ ก.5  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2548 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
2 100 2 0 0 0 283 3 
2 200 6 6 0 21 4570 29 
2 302 4 6 0 41 2006 25 
2 304 0 0 0 0 0 0 
2 401 2 1 0 13 391 6 
2 402 8 7 0 50 7147 30 
2 403 1 0 0 1 11 4 
2 404 1 0 0 9 369 6 
2 405 2 0 0 8 244 4 
2 502 8 28 0 44 1757 64 
2 601 6 10 0 46 1210 20 
2 700 1 4 0 6 301 5 
24 101 6 8 0 11 891 4 
24 102 0 0 0 1 300 1 
24 201 14 3 0 30 1627 13 
201 102 2 4 0 19 994 6 
201 103 0 0 0 0 0 0 
201 104 0 0 0 0 0 0 
201 201 2 0 0 6 126 2 
202 200 1 0 0 0 74 3 
202 300 0 0 0 0 5 1 
202 401 1 0 0 0 27 2 
202 402 0 0 0 0 0 0 
205 702 2 1 0 0 230 3 
205 801 1 6 0 15 549 18 
206 101 0 3 0 0 2 2 
206 102 3 0 0 0 2 2 
206 200 0 0 0 1 254 1 
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ตารางที่ ก.5  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2548 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
207 100 6 3 0 52 1138 12 
207 201 0 0 0 0 0 0 
224 100 0 0 0 1 276 9 
224 200 2 1 0 3 587 5 
224 300 3 3 0 0 43 5 
224 401 6 7 0 12 146 13 
224 402 5 3 0 3 102 10 
226 101 3 1 0 4 726 10 
226 102 0 1 0 2 141 1 
226 201 1 0 0 0 15 1 
226 202 0 1 0 0 104 1 
226 301 0 0 0 0 0 0 
304 800 4 4 0 13 1077 13 
304 901 0 1 0 7 151 2 
304 902 1 1 0 0 106 2 
304 904 3 8 0 69 1008 16 
2067 101 2 5 0 6 7 7 
2067 102 3 9 0 1 8 8 
2068 100 0 0 0 16 875 1 
2068 200 0 0 0 0 0 0 
2072 100 2 1 0 0 109 2 
2090 100 1 2 0 1 481 3 
2148 100 0 0 0 0 0 0 
2150 100 0 0 0 1 8 2 
2150 200 0 0 0 0 6 1 
2160 101 0 0 0 0 0 0 
2160 201 2 4 0 3 9 4 
2160 300 0 0 0 0 0 0 
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ตารางที่ ก.5  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2548 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
2161 100 0 0 0 0 0 0 
2162 100 0 0 0 0 0 0 
2164 100 0 0 0 0 0 0 
2175 100 1 3 0 0 111 6 
2198 100 0 0 0 1 25 1 
2217 101 0 0 0 0 0 0 
2220 100 0 0 0 0 0 0 
2223 100 0 0 0 0 0 0 
2223 200 0 0 0 0 0 0 
2226 101 1 0 0 0 62 2 
2235 100 3 5 0 0 106 2 
2243 103 0 0 0 0 0 0 
2246 100 0 0 0 0 0 0 
2247 102 1 0 0 0 31 2 
2256 200 0 0 0 0 0 0 
2273 102 0 0 0 0 0 0 
2274 101 0 0 0 0 0 0 
2285 100 0 0 0 0 0 0 
2298 100 0 0 0 0 0 0 
2309 100 0 0 0 0 0 0 
2310 100 0 0 0 0 0 0 
2317 100 0 1 0 3 16 3 
2356 100 0 0 0 0 0 0 
2365 100 0 0 0 0 0 0 
2369 100 0 0 0 0 0 0 
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ตารางที่ ก.6  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2547 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
2 100 0 0 0 24 358 6 
2 200 9 5 0 40 5153 54 
2 302 21 32 0 91 6499 45 
2 304 1 2 0 22 431 9 
2 401 1 4 0 22 428 10 
2 402 8 21 0 40 2411 34 
2 403 0 0 0 3 165 5 
2 404 2 0 0 56 445 6 
2 405 0 1 0 7 139 5 
2 502 12 6 0 101 1786 69 
2 601 6 8 0 106 1334 21 
2 700 0 0 0 4 66 2 
24 101 0 0 0 0 0 0 
24 102 0 0 0 0 0 0 
24 201 3 5 0 0 295 5 
201 102 3 2 0 1 53 7 
201 103 0 0 0 0 15 1 
201 104 0 0 0 0 0 0 
201 201 0 20 0 12 209 3 
202 200 4 2 0 2 868 4 
202 300 0 0 0 0 0 0 
202 401 0 0 0 0 0 0 
205 402 0 0 0 0 0 0 
205 702 2 3 0 14 98 12 
206 801 7 15 0 26 64 30 
206 101 2 0 0 0 282 5 
206 102 0 0 0 0 115 2 
207 200 1 3 0 2 29 4 
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ตารางที่ ก.6  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2547 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
207 100 5 4 0 20 4239 6 
224 201 0 0 0 2 94 2 
224 100 0 1 0 2 198 4 
224 200 6 7 0 17 294 34 
224 300 3 6 0 16 180 25 
224 401 1 4 0 17 127 9 
226 402 1 0 0 3 14 2 
226 101 2 1 0 5 404 7 
226 102 0 0 0 0 0 0 
226 201 0 1 0 2 269 3 
304 202 0 0 0 0 0 0 
304 301 0 0 0 0 0 0 
304 800 7 10 0 17 1845 11 
304 901 0 1 0 0 10 1 
2067 902 0 0 0 0 147 1 
2067 904 6 7 0 16 2146 19 
2068 101 0 0 0 0 0 0 
2068 102 0 0 0 0 0 0 
2072 100 0 0 0 0 63 2 
2090 200 1 0 0 0 82 2 
2148 100 0 0 0 0 0 0 
2150 100 0 0 0 1 99 2 
2150 100 1 1 0 0 1 1 
2160 100 0 0 0 2 1 1 
2160 200 0 0 0 0 0 0 
2160 101 0 0 0 0 0 0 
2161 201 0 0 0 0 0 0 
2162 300 0 0 0 0 100 1 
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ตารางที่ ก.6  ขอมูลอุบัติเหตุทางหลวงป 2547 (ตอ) 
Route Control Fatal Injury A Injury B Injury C PDO No.Accident 
2164 100 0 0 0 0 0 0 
2175 100 0 0 0 4 79 1 
2198 100 0 0 0 0 0 0 
2217 100 1 2 0 1 60 5 
2220 100 0 0 0 0 0 0 
2223 101 0 0 0 0 0 0 
2223 100 0 0 0 0 0 0 
2226 100 0 0 0 0 0 0 
2235 200 0 0 0 0 0 0 
2243 101 0 0 0 0 0 0 
2246 100 0 0 0 0 0 0 
2247 103 0 0 0 0 0 0 
2256 100 0 0 0 0 0 0 
2273 102 0 0 0 0 0 0 
2274 200 0 0 0 2 29 2 
2285 102 0 0 0 0 0 0 
2298 101 0 0 0 0 0 0 
2309 100 0 0 0 0 0 0 
2310 100 0 0 0 0 0 0 
2317 100 0 0 0 0 0 0 
2356 100 0 1 0 2 22 4 
2365 100 0 0 0 2 3 1 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาคผนวก ข 
 
 
รหัสภาษา PHP ท่ีใชในโปรแกรมประเมินสภาพอันตรายของสายทาง 
และตัวแปรฐานขอมูลท่ีเกี่ยวของ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
ข.1  สวนของ code ท่ีสําคัญ  
 ในสวนของ code น้ีจะแบงอธิบายตามหนาที่ตามสวนของการแสดงผลที่สําคัญและจะกลาว
อางไปถึงฐานขอมูลที่เกี่ยวของดวย สามารถแบงไดดังนี้ 
 ข.1.1  ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 
 
รูปที่ ข.1 การแสดงผลความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 ข.1.2  PHP code   
<? 
               header ("Expires: Mon, 26 Jul 1997 05:00:00 GMT"); 
               header ("Last-Modified: " . gmdate("D, d M Y H:i:s") . " GMT"); 
               header ("Cache-Control: no-cache, must-revalidate"); 
               header ("Pragma: no-cache"); 
 ?> 
               <table width="100%" border="0" align="center" cellpadding="2" cellspacing="2"> 
               <tr bgcolor="#CCCCFF"> 
               <td><div align="center">Rout</div></td> 
               <td><div align="center">Control</div></td> 
               <td><div align="center">ช่ือสายทาง-ตอน</div></td> 
               <td><div align="center">ระยะทาง (ก.ม.)</div></td> 
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               <td><div align="center">จํานวนอุบัติเหตุ</div></td> 
               <td><div align="center">ความถี่ของการเกิดอุบัติเหต<ุ/div></td> 
               </tr> 
<? 
#condition value for display;  
     $row_num=$_GET['row_num']; 
     $begin=$_GET['begin']-1; 
     $mode=$_GET['mode']; 
     if($row_num<0||$begin<0){$row_num=20;$begin=0;} 
  
#connection; สวนนี้เปนการเรียกใชฟงก็ชันในการติดตอฐานขอมูล     
    require_once("../config/config.php"); 
    $route=new config(); 
    $route->conn_user='root'; #username 
    $route->conn_passwd='****'; #password 
    $route->conn_host='localhost'; #database server 
    $route->conn_db_name='transportdata'; #database name 
    $route->connection(); 
  
    mysql_query("SET character_set_results=utf8") or die('Invalid query: ' . mysql_error()); 
    
 if($row_num=="all"){ 
#sql 1; สวนนี้เปนชุดคําสั่ง sql ท่ีใชเรียกดูหรือดึงขอมูลขึ้มาท้ังหมด 
 $sql_route="select accidfreq3year.Route, accidfreq3year.Control, 
accidfreq3year.no_accid,accidfreq3year.distance,accidfreq3year.accifreq,locationth.namee from 
accidfreq3year,locationth where accidfreq3year.route=locationth.route and 
accidfreq3year.control=locationth.control  order by accifreq desc"; 
 }else{ 
#sql 2; สวนนี้เปนชุดคําสั่ง sql ท่ีใชเรียกดูหรือดึงขอมูลขึ้มาบางสวนตามเงื่อนไขท่ีกําหนด 
 $sql_route="select accidfreq3year.Route, accidfreq3year.Control, 
accidfreq3year.no_accid,accidfreq3year.distance,accidfreq3year.accifreq,locationth.namee from 
accidfreq3year,locationth where accidfreq3year.route=locationth.route and 
accidfreq3year.control=locationth.control  order by accifreq desc limit $begin,$row_num"; 
 } 
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$route_re=@mysql_query($sql_route); 
 
#begin loop 1; สวนน้ีเปนสวนท่ีใชแสดงผลและการเรียงลําดับใน web page  
    $aaaa=0; 
    while($route_data=@mysql_fetch_array($route_re)){ 
    $aaaa++; 
    
?> 
          <tr bgcolor="#FFFFFF"> 
            <td height="24"><div align="right"><? echo $route_data['Route'];?></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo $route_data['Control'];?></div></td> 
            <td><? echo $route_data['namee'];?></td> 
            <td><div align="center"><? echo $route_data['distance'];?></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo $route_data['no_accid'];?></div> 
            <div align="center"></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo sprintf("%.3f",$route_data['accifreq']);?></div></td> 
 
   </div></td> 
          </tr> 
           
<? 
    } 
 #end loop 1; จบการทํางานของ loop 
?>   
      </table> 
 
 Database ที่เกี่ยวของ  
 1)  View: accidfreq3year  
 2)  View: locationth 
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ข.2  อัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ ข.2 การแสดงผลอัตราการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 ข.2.1  PHP code 
<? 
  header ("Expires: Mon, 26 Jul 1997 05:00:00 GMT"); 
      header ("Last-Modified: " . gmdate("D, d M Y H:i:s") . " GMT"); 
       header ("Cache-Control: no-cache, must-revalidate"); 
       header ("Pragma: no-cache"); 
?> 
<table width="100%" border="0" align="center" cellpadding="2" cellspacing="2"> 
          <tr bgcolor="#CCCCFF"> 
            <td><div align="center">Rout</div></td> 
            <td><div align="center">Control</div></td> 
            <td><div align="center">ช่ือสายทาง-ตอน</div></td> 
            <td><div align="center">ระยะทาง (ก.ม.)</div></td> 
            <td><div align="center">อัตราการเกิดอุบัติเหต<ุbr>(จํานวนอุบัติเหตุตอลานคัน-กิโลเมตร)
</div></td> 
  </tr> 
<? 
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#condition value for display;  
 
     $row_num=$_GET['row_num']; 
     $begin=$_GET['begin']-1; 
     $mode=$_GET['mode']; 
     if($row_num<0||$begin<0){$row_num=20;$begin=0;} 
 
#connection; สวนนี้เปนการเรียกใชฟงก็ชันในการติดตอฐานขอมูล     
    require_once("../config/config.php"); 
   $route=new config(); 
      $route->conn_user='root'; 
       $route->conn_passwd='****'; 
   $route->conn_host='localhost'; 
      $route->conn_db_name='transportdata'; 
      $route->connection(); 
 mysql_query("SET character_set_results=utf8") or die('Invalid query: ' . mysql_error()); 
 if($row_num=="all"){ 
#sql 1; สวนนี้เปนชุดคําสั่ง sql ท่ีใชเรียกดูหรือดึงขอมูลขึ้มาท้ังหมด 
 $sql_route="select accidrate3year.Route, 
accidrate3year.Control,accidrate3year.distance,accidrate3year.acccidrate3y,locationth.namee from 
accidrate3year, locationth where accidrate3year.route=locationth.route and 
accidrate3year.control=locationth.control order by acccidrate3y desc"; 
 }else{ 
#sql 2; สวนนี้เปนชุดคําสั่ง sql ท่ีใชเรียกดูหรือดึงขอมูลขึ้มาบางสวนตามเงื่อนไขท่ีกําหนด 
 $sql_route="select accidrate3year.Route, 
accidrate3year.Control,accidrate3year.distance,accidrate3year.acccidrate3y,locationth.namee from 
accidrate3year, locationth where accidrate3year.route=locationth.route and 
accidrate3year.control=locationth.control order by acccidrate3y desc limit $begin,$row_num"; 
 } 
$route_re=@mysql_query($sql_route); 
#begin loop 1; สวนน้ีเปนสวนท่ีใชแสดงผลและการเรียงลําดับใน web page  
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    $aaaa=0; 
    while($route_data=@mysql_fetch_array($route_re)){ 
    $aaaa++; 
    
?> 
          <tr bgcolor="#FFFFFF"> 
            <td height="24"><div align="right"><? echo $route_data['route'];?></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo $route_data['control'];?></div></td> 
              <td><? echo $route_data['namee'];?></td> 
            <td><div align="center"><? echo $route_data['distance'];?></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo sprintf("%.3f",$route_data['acccidrate3y']);?></div></td>  
   </div></td> 
          </tr> 
           
<? 
    } 
#end loop 1; จบการทํางานของ loop 
 
?> 
     
      </table> 
 
 Database ที่เกี่ยวของ  
1)  View: accidrate3year 
2)  View: locationth 
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ข.3  ความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
 
 
 
รูปที่ ข.3 การแสดงผลความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
 
 ข.3.1  PHP  code 
<? 
 header ("Expires: Mon, 26 Jul 1997 05:00:00 GMT"); 
     header ("Last-Modified: " . gmdate("D, d M Y H:i:s") . " GMT"); 
      header ("Cache-Control: no-cache, must-revalidate"); 
      header ("Pragma: no-cache"); 
?> 
<table width="100%" border="0" align="center" cellpadding="2" cellspacing="2"> 
          <tr bgcolor="#CCCCFF"> 
            <td><div align="center">Rout</div></td> 
            <td><div align="center">Control</div></td> 
            <td><div align="center">ช่ือสายทาง-ตอน</div></td> 
            <td><div align="center">ระยะทาง (ก.ม.)</div></td> 
            <td><div align="center">EPDO</div></td> 
            <td><div align="right">EPDO/Km</div></td> 
          </tr> 
<? 
#condition value for display;  
     $row_num=$_GET['row_num']; 
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     $begin=$_GET['begin']-1; 
     $mode=$_GET['mode']; 
     if($row_num<0||$begin<0){$row_num=20;$begin=0;} 
#connection; สวนนี้เปนการเรียกใชฟงก็ชันในการติดตอฐานขอมูล    
    require_once("../config/config.php"); 
    $route=new config(); 
    $route->conn_user='root'; 
    $route->conn_passwd='****'; 
    $route->conn_host='localhost'; 
    $route->conn_db_name='transportdata'; 
    $route->connection(); 
   mysql_query("SET character_set_results=utf8") or die('Invalid query: ' . mysql_error()); 
   if($row_num=="all"){ 
#sql 1; สวนนี้เปนชุดคําสั่ง sql ท่ีใชเรียกดูหรือดึงขอมูลขึ้มาท้ังหมด 
 $sql_route="select avgepdo3year.Route, avgepdo3year.Control, 
avgepdo3year.avgepdo,avgepdo3year.distance_km,avgepdo3year.epdo_per_km,locationth.namee from 
avgepdo3year, locationth where avgepdo3year.route=locationth.route and 
avgepdo3year.control=locationth.control order by epdo_per_km desc"; 
 }else{ 
#sql 2; สวนนี้เปนชุดคําสั่ง sql ท่ีใชเรียกดูหรือดึงขอมูลขึ้มาบางสวนตามเงื่อนไขท่ีกําหนด 
 $sql_route="select avgepdo3year.Route, avgepdo3year.Control, 
avgepdo3year.avgepdo,avgepdo3year.distance_km,avgepdo3year.epdo_per_km,locationth.namee from 
avgepdo3year, locationth where avgepdo3year.route=locationth.route and 
avgepdo3year.control=locationth.control order by epdo_per_km desc limit $begin,$row_num"; 
 } 
$route_re=@mysql_query($sql_route); 
#begin loop 1; สวนน้ีเปนสวนท่ีใชแสดงผลและการเรียงลําดับใน web page  
    $aaaa=0; 
    while($route_data=@mysql_fetch_array($route_re)){ 
    $aaaa++; 
    
?> 
          <tr bgcolor="#FFFFFF"> 
            <td height="24"><div align="right"><? echo $route_data['Route'];?></div></td> 
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            <td><div align="right"><? echo $route_data['Control'];?></div></td> 
               <td><? echo $route_data['namee'];?></td> 
            <td><div align="center"><? echo $route_data['distance_km'];?></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo  sprintf("%.3f",$route_data['avgepdo']);?></div> 
            <div align="center"></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo sprintf("%.3f",$route_data['epdo_per_km']);?></div></td> 
   </div></td> 
          </tr> 
           
<? 
    } 
#end loop 1; จบการทํางานของ loop 
 
?> 
     
      </table> 
 
 Database ที่เกี่ยวของ  
1)  View: avgepdo3year 
2)  View: locationth 
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ข.4  ผลการประเมินสภาพอันตราย 
 
 
 
รูปที่ ข.4 การแสดงผลผลการประเมินสภาพอันตราย 
 
 ข.4.1  PHP  code 
<? 
       header ("Expires: Mon, 26 Jul 1997 05:00:00 GMT"); 
      header ("Last-Modified: " . gmdate("D, d M Y H:i:s") . " GMT"); 
       header ("Cache-Control: no-cache, must-revalidate"); 
       header ("Pragma: no-cache"); 
     $row_num=$_GET['row_num']; 
     $begin=$_GET['begin']-1; 
     $mode=$_GET['mode']; 
     if($row_num<0||$begin<0){$row_num=20;$begin=0;} 
     
#database connection 
   require_once("../config/config.php"); 
    $route=new config(); 
    $route->conn_user='root'; 
    $route->conn_passwd='aonaon'; 
 $route->conn_host='localhost'; 
    $route->conn_db_name='transportdata'; 
    $route->connection(); 
 mysql_query("SET character_set_results=utf8") or die('Invalid query: ' . mysql_error()); 
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#sql 1; ขุดคําส่ัง SQL ดึงขอมูลมาจาก วิว ท่ีชื่อ accidrate3year 
 $sql_route="select accidrate3year.Route, 
accidrate3year.Control,accidrate3year.distance,accidrate3year.acccidrate3y,locationth.namee from 
accidrate3year, locationth where accidrate3year.route=locationth.route and 
accidrate3year.control=locationth.control order by acccidrate3y desc"; 
$route_re=@mysql_query($sql_route); 
     
#begin loop rank  1; นําขอมูลท่ีไดจาก sql 1 มากําหนดชวงตามเงื่อนไขท่ีกําหนด 
   
    $index_rank=1; 
 while($data_re=mysql_fetch_array($route_re)){ 
   $count=mysql_num_rows(  $route_re); 
   $rank=$count/5; 
 if( $index_rank>=$rank && $index_rank<$rank*2){ $rank1 =  4;} 
 else if( $index_rank>=$rank*2 && $index_rank<$rank*3){$rank1 = 3;} 
 else if( $index_rank>=$rank*3 && $index_rank<$rank*4){$rank1= 2;} 
 else if( $index_rank>=$rank*4 && $index_rank<$rank*5){$rank1 =1;} 
 else{ $rank1 = 5;} 
 $data[]=array_merge((array)$data_re,(array)$rank1); 
    $index_rank++; 
 } 
#end  loop rank  1 
 
#begin loop pre sort 1; เตรียมขอมูลเพื่อเตรียมเขาสูการจัดเรียงขอมูล 
 foreach ($data as $key => $row) { 
    $route_r[$key]  = $row['0']; 
    $control_r[$key] = $row['1']; 
 $distance_r[$key]  = $row['2']; 
    $acccidrate3y_r[$key] = $row['3']; 
 $namee_r[$key]  = $row['4']; 
 $point_r[$key] =  $row[5];  
} 
#end loop  pre sort 1 
# sort 1; จัดเรียงขอมูล 
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array_multisort($route_r, SORT_DESC, $control_r, SORT_DESC,$distance_r, SORT_DESC, 
$acccidrate3y_r, SORT_DESC,$namee_r, SORT_DESC, $point_r, SORT_DESC,$data); 
  
#sql 2; ชุดคําส่ัง SQL ดึงขอมูลมาจากวิวท่ีช่ือ avgepdo3year 
  $index_rank2=1; 
  $sql_route2="select avgepdo3year.Route, avgepdo3year.Control, 
avgepdo3year.avgepdo,avgepdo3year.distance_km,avgepdo3year.epdo_per_km,locationth.namee from 
avgepdo3year, locationth where avgepdo3year.route=locationth.route and 
avgepdo3year.control=locationth.control order by epdo_per_km desc "; 
   
#begin loop rank  2; นําขอมูลท่ีไดจาก sql 2 มากําหนดชวงตามเงื่อนไขท่ีกําหนด   
  $route_re2=@mysql_query($sql_route2); 
  $count=mysql_num_rows(  $route_re2); 
  $rank=$count/5; 
  while($data_re2=mysql_fetch_array($route_re2)){ 
   
 if( $index_rank2>=$rank && $index_rank2<$rank*2){ $rank2 =  4;} 
 else if( $index_rank2>=$rank*2 && $index_rank2<$rank*3){$rank2 = 3;} 
 else if( $index_rank2>=$rank*3 && $index_rank2<$rank*4){$rank2= 2;} 
 else if( $index_rank2>=$rank*4 && $index_rank2<$rank*5){$rank2 =1;} 
 else{ $rank2 = 5;} 
  
  $data2[]=array_merge((array)$data_re2,(array)$rank2); 
   $index_rank2++; 
 } 
  
#end loop rank  2 
#begin loop pre sort 2; เตรียมขอมูลเพื่อเตรียมเขาสูการจัดเรียงขอมูล 
 foreach ($data2 as $key => $row) { 
    $route_r2[$key]  = $row['0']; 
    $control_r2[$key] = $row['1']; 
 $avgepdo_r2[$key]  = $row['2']; 
    $distance_km_r2[$key] = $row['3']; 
$epdo_per_km_r2[$key]  = $row['4']; 
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 $namee_r2[$key] =  $row[5]; 
 $point_r2[$key]  =  $row[6]; 
} 
#end loop pre sort 2 
# sort 2; จัดเรียงขอมูล 
array_multisort($route_r2, SORT_DESC, $control_r2, SORT_DESC,$avgepdo_r2, SORT_DESC, 
$distance_km_r2, SORT_DESC,$epdo_per_km_r2, SORT_DESC, $namee_r2, 
SORT_DESC,$point_r2,SORT_DESC,$data2); 
 
// obtain a list of columns 
// sort the data with volume descending, edition ascending 
// add $data as the last parameter, to sort by the common key 
?> 
 
<table width="100%" border="0" align="center" cellpadding="2" cellspacing="2"> 
          <tr bgcolor="#CCCCFF"> 
            <td><div align="center">Rout</div></td> 
            <td><div align="center">Control</div></td> 
            <td><div align="center">ช่ือสายทาง-ตอน</div></td> 
            <td><div align="center">acciden</div></td> 
            <td><div align="center">epdo/km</div></td> 
            <td><div align="center">ham</div></td> 
   <td><div align="center">Rank.</div></td> 
          </tr> 
<? 
#begin loop evaluate; นําขอมูลท้ังสองสวนท่ีถูกจัดเรียงแลวมาทําการประเมินสภาพอันตราย  
    $aaaa=0; 
    while($route_data=$data[$aaaa]){ 
     $route_data2=$data2[$aaaa]; 
     $aaaa++; 
    $h=($route_data[5]*$route_data2[6]); 
 $ham[]=array_merge((array)$route_data[0],(array)$route_data[1],(array)$route_data2[5],(array)$ro
ute_data[3],(array)$route_data2[4],(array)$h); 
   } 
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#end loop evaluate  
 
#sort 3; จัดเรียงลําดับ  
  foreach ($ham as $key => $row) { 
 
  $h_[$key] =  $row['5']; 
   
  
 } 
 
array_multisort($h_,SORT_DESC,$ham); 
 
   $index=$begin; 
   $index_c=0; 
    
   if($row_num=="all"){ 
    $index=0; 
    $row_num_tmp=$aaaa; 
   }else{$row_num_tmp=$row_num;} 
    
   if(($index+$row_num_tmp)>$aaaa){ 
    $row_num_tmp=$aaaa-$index; 
   } 
    
#end sort 3 
#create flash file  and display; สรางไฟลช่ัวคราวช่ือ data.inc ซึ่งเปนไฟลท่ีใชในการทําแผนที่ และ
แสดงผล 
   $fp = fopen("data.inc", "w"); 
   for($index;$index_c<$row_num_tmp;$index++){ 
                                 $ham_data=$ham[$index]; 
   $index_c++; 
     
   
?> 
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          <tr bgcolor="#FFFFFF"> 
            <td height="24"><div align="right"><? echo $ham_data[0];?></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo $ham_data[1];?></div></td> 
            <td><? echo $ham_data[2];?></td> 
            <td><div align="center"><? echo sprintf("%.3f",$ham_data[3]);?></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo sprintf("%.3f", $ham_data[4]);?></div> 
            <div align="center"></div></td> 
            <td><div align="right"><? echo sprintf("%.0f",$ham_data[5]);?></div></td> 
<?   
 
if( $ham_data[5]<=3){  
echo "<td bgcolor='green'><div align='right' >"; 
 
 } 
else if( $ham_data[5]<=6){ 
echo "<td bgcolor='yellow'><div align='right' >"; 
 
  } 
else if( $ham_data[5]<=12){  
echo "<td bgcolor='orange'><div align='right' >"; 
 
 } 
else if( $ham_data[5]<=25){  
echo "<td bgcolor='red'><div align='right' >"; 
 
 } 
 ?>   </div></td> 
          </tr> 
<? 
    } 
    #end loop 1 
    $index=0; 
 for($index;$index<$aaaa;$index++){ 
   $ham_data=$ham[$index]; 
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    if( $ham_data[5]<=3){  
 
    fwrite($fp, $ham_data[0]."-".$ham_data[1].",".$ham_data[0]."-
".$ham_data[1]."-g.jpg"."\n"); 
   } 
  else if( $ham_data[5]<=6){ 
  
    fwrite($fp,$ham_data[0]."-".$ham_data[1].",".$ham_data[0]."-
".$ham_data[1]."-y.jpg"."\n"); 
   } 
  else if( $ham_data[5]<=12){  
 
    fwrite($fp, $ham_data[0]."-".$ham_data[1].",".$ham_data[0]."-
".$ham_data[1]."-o.jpg"."\n"); 
   } 
  else if( $ham_data[5]<=25){  
 
    fwrite($fp, $ham_data[0]."-".$ham_data[1].",".$ham_data[0]."-
".$ham_data[1].".jpg"."\n"); 
   } 
} 
    fclose($fp); 
     
#end create flash file  and display 
?> 
     
</table> 
 
 Database ที่เกี่ยวของ  
1)  View: avgepdo3year 
2)  View: accidrate3year 
3)  View: locationth 
4)  Flash file: data.inc 
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ข.5  แผนที่ 
 ข.5.1  PHP  code 
<? 
     header ("Expires: Mon, 26 Jul 1997 05:00:00 GMT"); 
     header ("Last-Modified: " . gmdate("D, d M Y H:i:s") . " GMT"); 
     header ("Cache-Control: no-cache, must-revalidate"); 
     header ("Pragma: no-cache"); 
$percent=1; #1=1x100=100%;percen of size display 
$L0file="../../lib/img/1/jpg50/1.jpg"; #bg 
$L1file="../../lib/img/1/jpg50/"; #path file 
#list of path 
$list0[0]="2-502"; 
$list0[1]="2-601"; 
$list0[2]="205-801"; 
$list0[3]="202-300"; 
$list0[4]="202-401"; 
$list0[5]="205-702"; 
$list0[6]="206-101"; 
$list0[7]="206-102"; 
$list0[8]="206-200"; 
$list0[9]="207-100"; 
$list0[10]="207-201"; 
$list0[11]="2067-101"; 
$list0[12]="2067-102"; 
$list0[13]="2068-200"; 
$list0[14]="2150-100"; 
$list0[15]="2150-200"; 
$list0[16]="2160-101"; 
$list0[17]="2160-300"; 
$list0[18]="2175-100"; 
$list0[19]="2285-100"; 
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$list0[20]="2369-100"; 
$list=array(); 
$tmp=array(); 
$tmp2=array(); 
# read data.inc 
$f=fopen("./../data.inc","r") or exit("ไมสามารถเปดไฟลได !"); 
$j=0; 
#match data from data.inc and create data list of path 
while (!feof($f))  
{  
$x=fgets($f);  
$name = explode(",", $x); 
 for($i=0;$i<=20;$i++){ 
  if($name[0]==$list0[$i]){$list[$j]=rtrim($name[1]);$tmp[$j]=rtrim($name[0]);$j++;} 
   
 } 
  
} 
fclose($f); 
$k=0; 
for($j=0;$i<sizeof($tmp);$j++){ 
 for($i=0;$i<=20;$i++){ 
  if($list0[$i]!=$tmp[$j]){$tmp2[$k]=$list0[$i]."-g.jpg";} 
 } 
 
} 
$list = array_merge($list, $tmp2); 
$x=0; 
 
$y=0; 
$i=0; 
#get size 
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list($W,$H)=getimagesize($L1file.$list[$i]);  
$W2=$W * $percent; 
$H2=$H * $percent; 
#create map 
$im=imageCreateTrueColor($W2,$H2) or die("Could not create image ! "); 
$im0=imageCreateFromJpeg($L0file) or die("Could not create image ! 0"); 
 
for($i=0;$i<sizeof($list);$i++){ 
$im1[$i]=imageCreateFromJpeg($L1file.$list[$i]) or die("Could not create image ! $i"); 
imageColorTransparent($im1[$i], imageColorAt($im1[$i],0,0)); 
imageCopyMerge($im0,$im1[$i],$x,$y,0,0,$W,$H,90); 
} 
 
imageCopyResampled($im,$im0,0,0,0,0,$W2,$H2,$W,$H); 
#set out put type (jpg or jpeg) 
header('Content-type: image/jpeg'); 
imageJpeg($im,null,90); 
imagedestroy($im0);imagedestroy($im1);imagedestroy($im); 
#end create map 
?> 
 
 Database ที่เกี่ยวของ  
1)  Flash file: data.inc 
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ข.6  Database: transportdata 
 
ตารางที่ ข.1 ฐานขอมูล AADT 
Indices 
Name Type 
Primary Index id 
Fields 
Name Type NULL Default Extras Comment 
Route varchar(100) NULL NULL   
Control varchar(100) NULL NULL   
Name varchar(100) NULL NULL   
Road varchar(100) NULL NULL   
District varchar(100) NULL NULL   
Station varchar(100) NULL NULL   
AADT int(9) NULL NULL   
Year varchar(100) NULL NULL   
id int(5) NULL NULL auto_increment  
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ตารางที่ ข.2  ฐานขอมูลระยะทาง 
Fields 
Name Type NULL Default Extras Comment 
Route varchar(200) NULL NULL   
Control varchar(200) NULL NULL   
Name varchar(200) NULL NULL   
Distance float NULL NULL   
Begin varchar(200) NULL NULL   
End varchar(200) NULL NULL   
Break varchar(200) NULL NULL   
Province varchar(200) NULL NULL   
 
ตารางที่ ข.3  ฐานขอมูลตําแหนง 
Fields 
Name Type NULL Default Extras Comment 
Route varchar(100)  ''   
Control varchar(100)  ''   
Name varchar(100)  ''   
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ตารางที่ ข.4  ฐานขอมูลหลัก 
Indices 
Name Type 
Primary Index id 
Fields 
Name Type NULL Default Extras Comment 
CODE int(3) NULL NULL   
CODE1 int(3) NULL NULL   
ROUTE int(4) NULL NULL   
CONTROL int(4) NULL NULL   
KM int(6) NULL NULL   
DATE1 int(2) NULL NULL   
DATE2 int(2) NULL NULL   
DATE3 int(2) NULL NULL   
DAY int(1) NULL NULL   
DAY1 int(1) NULL NULL   
TIME1 int(4) NULL NULL   
STANDART varchar(5) NULL NULL   
LOCATION varchar(3) NULL NULL   
C_WAY varchar(4) NULL NULL   
VEH1 int(2) NULL NULL   
VEH2 int(2) NULL NULL   
VEH3 int(2) NULL NULL   
VEH4 int(2) NULL NULL   
VEH5 int(2) NULL NULL   
VEH6 int(2) NULL NULL   
VEH7 int(2) NULL NULL   
VEH8 int(2) NULL NULL   
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ตารางที่ ข.4  ฐานขอมูลหลัก (ตอ) 
Name Type NULL Default Extras Comment 
VEH9 int(2) NULL NULL   
VEH10 int(2) NULL NULL   
VEH11 int(2) NULL NULL   
VEH12 int(2) NULL NULL   
VEH13 int(2) NULL NULL   
VEH14 int(2) NULL NULL   
VEH15 int(2) NULL NULL   
VEH16 int(2) NULL NULL   
DOH varchar(3) NULL NULL   
CAUSE varchar(3) NULL NULL   
WEATHER varchar(3) NULL NULL   
FATA1 int(2) NULL NULL   
FATA2 int(2) NULL NULL   
FATA3 int(2) NULL NULL   
FATA4 int(2) NULL NULL   
INJ1 int(2) NULL NULL   
INJ2 int(2) NULL NULL   
INJ3 int(2) NULL NULL   
INJ4 int(2) NULL NULL   
DAMAGE1 int(5) NULL NULL   
DAMAGE2 int(5) NULL NULL   
DIAGRAM int(2) NULL NULL   
TYPE varchar(1) NULL NULL   
NAMEE text NULL NULL   
NOD int(3) NULL NULL   
CHANGWAT varchar(30) NULL NULL   
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ตารางที่ ข.4  ฐานขอมูลหลัก (ตอ) 
Name Type NULL Default Extras Comment 
DISTRICT varchar(30) NULL NULL   
id int(5) NULL NULL auto_increment  
 
ข.7  View: acid 
 Condition: 
select distinct sql_no_cache `a`.`Name` AS `Name`,`a`.`Route` AS `Route`,`a`.`Control` 
AS `Control`,`a`.`AADT` AS `AADT`,round((`a`.`Year` - 1957),0) AS 
`Year`,`b`.`Distance` AS `distance` 
from (`transportdata`.`aadt` `a` join `transportdata`.`distance` `b`) 
where ((`a`.`Route` = `b`.`Route`) and (`a`.`Control` = `b`.`Control`)) 
group by `a`.`Name`,`a`.`Year` 
 
ข.8  View: accid3year 
Condition: 
select sql_no_cache `no_accid`.`route` AS `route`,`no_accid`.`control` AS 
`control`,sum(`no_accid`.`no_accid`) AS `no_accid` 
from `transportdata`.`no_accid` 
where (`no_accid`.`year` between 47 and 49) 
group by `no_accid`.`route`,`no_accid`.`control` 
 
ข.9  View: accidfreq3year 
Condition: 
select sql_no_cache `accid3year`.`route` AS `route`,`accid3year`.`control` AS 
`control`,`accid3year`.`no_accid` AS `no_accid`,`accid`.`distance` AS 
`distance`,(`accid3year`.`no_accid` / (`accid`.`distance` * 3)) AS `acciFreq` 
from (`transportdata`.`accid3year` join `transportdata`.`accid`) 
where ((`accid3year`.`route` = `accid`.`Route`) and (`accid3year`.`control` =  
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`accid`.`Control`)) 
group by `accid3year`.`route`,`accid3year`.`control` 
 
ข.10  View: accidrate3year 
Condition: 
select sql_no_cache `accidfreq3year`.`route` AS `route`,`accidfreq3year`.`control` AS 
`control`,`addt3y`.`addt3y` AS `addt3y`,`accidfreq3year`.`no_accid` AS 
`no_accid`,`accidfreq3year`.`distance` AS `distance`,((1000000 * 
`accidfreq3year`.`no_accid`) / (((365 * 3) * `accidfreq3year`.`distance`) * 
`addt3y`.`addt3y`)) AS `acccidrate3y` 
from (`transportdata`.`accidfreq3year` join `transportdata`.`addt3y`) 
where ((`accidfreq3year`.`route` = `addt3y`.`route`) and (`accidfreq3year`.`control` = 
`addt3y`.`control`)) 
 
ข.11  View: acciseve 
Condition: 
select sql_no_cache `transportdata`.`maindata`.`ROUTE` AS 
`route`,`transportdata`.`maindata`.`CONTROL` AS 
`control`,(((`transportdata`.`maindata`.`FATA1` + `transportdata`.`maindata`.`FATA2`) 
+ `transportdata`.`maindata`.`FATA3`) + `transportdata`.`maindata`.`FATA4`) AS 
`FATA`,(`transportdata`.`maindata`.`INJ1` + `transportdata`.`maindata`.`INJ2`) AS 
`A`,(`transportdata`.`maindata`.`INJ3` + `transportdata`.`maindata`.`INJ4`) AS 
`C`,(`transportdata`.`maindata`.`DAMAGE1` + `transportdata`.`maindata`.`DAMAGE2`) 
AS `PDO`,`transportdata`.`maindata`.`DATE3` AS `year` 
from `transportdata`.`maindata` 
 
ข.12  View: acciseve2 
Condition: 
select sql_no_cache `acciseve`.`route` AS `route`,`acciseve`.`control` AS 
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`control`,((((sum(`acciseve`.`FATA`) + sum(`acciseve`.`A`)) * 9.5) + (3.5 * 
sum(`acciseve`.`C`))) + sum(`acciseve`.`PDO`)) AS `EPDO`,`acciseve`.`year` AS `year` 
from `transportdata`.`acciseve` 
group by `acciseve`.`year`,`acciseve`.`route`,`acciseve`.`control` 
 
ข.13  View: addt3y 
Condition: 
select sql_no_cache `accid`.`Route` AS `route`,`accid`.`Control` AS 
`control`,avg(`accid`.`AADT`) AS `addt3y`,`accid`.`distance` AS `distance` 
from `transportdata`.`accid` 
where (`accid`.`Year` between 47 and 49) 
group by `accid`.`Route`,`accid`.`Control` 
 
ข.14  View: avgepdo3year 
Condition: 
select sql_no_cache `acciseve2`.`route` AS `route`,`acciseve2`.`control` AS 
`control`,avg(`acciseve2`.`EPDO`) AS `AVGEPDO`,`accid`.`distance` AS 
`distance_km`,(avg(`acciseve2`.`EPDO`) / `accid`.`distance`) AS `epdo_per_km` 
from (`transportdata`.`acciseve2` join `transportdata`.`accid`) 
where ((`accid`.`Route` = `acciseve2`.`route`) and (`accid`.`Control` = 
`acciseve2`.`control`) and (`acciseve2`.`year` between 47 and 49)) 
group by `acciseve2`.`route`,`acciseve2`.`control` 
 
ข.15  View: locationth 
Condition: 
select sql_no_cache `transportdata`.`maindata`.`ROUTE` AS 
`route`,`transportdata`.`maindata`.`CONTROL` AS 
`control`,`transportdata`.`maindata`.`NAMEE` AS `namee` 
from `transportdata`.`maindata` 
group by `transportdata`.`maindata`.`ROUTE`,`transportdata`.`maindata`.`CONTROL` 
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ข.16  View: no_accid 
Condition: 
select `transportdata`.`maindata`.`ROUTE` AS 
`route`,`transportdata`.`maindata`.`CONTROL` AS `control`,count(0) AS 
`no_accid`,`transportdata`.`maindata`.`DATE3` AS `year` 
from `transportdata`.`maindata` 
group by `transportdata`.`maindata`.`DATE3`,`transportdata`.` 
ประวัติผูเขียน 
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